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a  =  avdelningen,  b  =  bokanmälan,  m  =  meddelanden,  *  =  bilder. 


Sid. 

Amerikanska  väg-  och  gatunyheter  M*  .  64 

Användandet  av  rullar  och  linor  vid  avslutandet  av  betongbe¬ 
läggningar  (m)* .  64 

Arbetsordning  (a) .  1 1 5 ^  J45 

Ausgefiihrte  Eisenbetonkonstruktionen  (b)  .  45 

Avdelningen  (a)*  .  8,  26,  44,  58,  65,  79,  85,  115’  145 

Avsked  (m) .  14^ 

Bauingenieur  (b)  17 

Bokanmälan  (b) .  17,  29,  45,  68,  82,  97,  110,  117,  132,  147 

Boknytt  .  18,  30,  46,  70,  82,  98,  no,  122,  134,  149 

Broarbeten  å  statsbanelinjen  Vännäs  —  Boden  *  .  91 

Bullerforsens  kraftverk  (a) .  90 

Byggnadshandboken  (b)  17 

Byggnadsmaterialier  (b) .  147 

Durchlaufender  Bogen  auf  elastischen  Stiitzen  (b) .  46 

Eisen  im  Hochbau  (b) . 69 

Eisenbetonbau  (b)  .  1x9 

Eisenbetonschiffbau  (b) .  69 

Eisenkonstruktionen  (b) .  98 

Eiserne  Brticken  (b)* .  120 

Elementarbok  för  cement,  betong  och  järnbetong  (b)  .  46 

Elevpraktikkommittén  (a)  .  65 

Enhetligt  komparationsplan  (a) .  115 

Forshuvudforsens  kraftverk  (a)  .  58,  90 

Gemensamma  skandinaviska  bestämmelser  för  armerade  betong¬ 
konstruktioner  (a)  .  8 

Grundlagen  d.  Gleisbaues  (b)  .  82 

Grundwasser-Abdichtung  (b) .  45 

Hammarbyleden  (a)  .  X47 

Helsingfors  hamnfcrslag  (a)  *  .  66 

Huru  kunna  virvelrörelser  uppstå,  som  göra  hastighetsmätningar 

med  hydrometrisk  flygel  missvisände  .  83 

Hydrotechnische  Druckverhältnisse  b.  massiven  Talsperren  (b)  133 
Högre  ingenjörsutbildning  i  Sverige  (a)  .  65,  79 

lngenjörsarvode  (m)  .  144 

Insänt .  18,  30,  46,  70,  82,  110,  121,  149 

Inval  (a) .  8,  26,  27,  65,  79,  89,  90,  1 15,  145,  146 

Isläggning  och  islossning  i  Sveriges  insjöar  (b)  97 

Jordskred  o.  markförskjutningar  i  Götaälvs  dalgång  (b)  .  68 

Järnkonstruktionsnormer  (a  .  27 

Järnvägskurvors  utstakning  med  teodolit  (b)  .  132 

Järnvägsskenor  (b) .  69 

Järnvägsverkstadsnybyggnader  i  Malmö  (a)  .  79 

Koncession  å  järnväg  Fagerhult — Virserum  (un)  .  26 

Koncessionsansökningar  (m) .  16 

Maj  utflykt  (a) .  58,  90 

Malmö  järnvägsverkstadsbyggnader  (a)  .  79 

Meddelanden  (m)  .  17,  26,  44,  58,  64,  109,  1 1 5,  144 

Mehrteilige  Rahmen  (b)  .  82 

Mellanriksbanan  Haparanda — Torneå  *  .  1 

Mellanriksbana  norra  Västerdalarne — El  verum  (m)  .  64 

Modernisering  och  utvidgning  av  några  större  bangårdar  vid 

Statens  järnvägar  (a)  * . 116 

Minimiarean  vid  svalltorn  .  43,  63,  97 

Nebenspannungen  v.  Eisenbeton-Bogenbriicken  (b)  .  ji8 

Nederbörd,  avrinning  och  avdunstning  i  Lagans  vattenom¬ 


råde 


3L  58 


Niagarafallen  och  några  av  dess  vattenbyggnadstekniska  problem  *  123 
Normal  arbetsprestation  (a)  .  22,  27,  56 


Sid. 

Nya  kartor  år  1919  m)  .  jg 

Nya  kartor  år  1920  (m)  .  J49 

Nyare  broar  av  stenmaterial  vid  Statens  järnvägar  *  .  47 

Nyteckning  för  anläggning  av  järnvägen  Limedsforsen — Särna  (m)  26 

Orsakerna  till  byggnadsverksamhetens  avtynande  och  medlen  att 
motverka  detsamma  (a)  * .  137^  143 

Pieux  et  sonnettes  (b)  .  jj0 

Plåtbalkars  ekonomiska  höjd  *  .  104 

Pristävlan  ang.  bro  över  Årstaviken  vid  Årsta  holmar  för  västra 
stambanans  inledande  (a)  .  8,  28,  44,  84 

Pahmenformeln  (b)  .  t  x ^ 

Rah  menkonstruktionen  u.  statisch  unbestimmten  Systemen  d. 

Eisen-  u.  Eisenbetonbaues  (b) .  45 

Rättelse  (m)  .  3  g 

Sohlenwasserdruck  b.  Staumauern  m.  entwässerter  Griindungs- 

fläche  (b)  133 

Stadga  ang.  brandskydd  vid  celluloids  tillverkning  och  bearbet¬ 
ning  m.  m.  (a)  .  j45 

Statens  järnvägsbyggnaders  berättelse  1919  (b)  .  98 

Statens  järnvägars  nya  kolkaj  vid  Örnsköldsvik  * .  99 

Statistik  öveT  vattenkraftsanläggningar  .  140 

Stockholms  frihamn  (a) .  27 

Storängsbanken  *  (a)  .  79,  85 

Stores  Vandbygning  *  (m)  .  144 

Svenska  konsulterande  ingenjörers  förenings  verksamhet  (b)  ...  149 

Sveriges  inre  vattenvägar  (a)  .  89 

Sveriges  äldsta  periodiska  väg-  och  vattenbyggnadslitteratur  ...  135 
Säkerhetsåtgärd  mot  bortstjälandet  nv  signallyktor  (m)  * .  44 

Tabellen  der  Maximalquerkräfte  und  Maximalmomente  durch 

laufender  Träger  (b)  .  14- 

Tabellen  fiir  Eisenbetonkonstruktionen  (b) .  119 

Taschenbuch  f.  Bauingenieure  (b)  .  97 

Taxa  för  ingenjörsarbeten  (a)  .  27 

Tegelnormförslag  1918  (a)  .  8  26 

Teknik  och  kultur  (b)  .  9- 

Tekniska  bestämmelser  för  anläggning  och  drift  av  enskilda 

järnvägar  (a)  . .  ,45i  j46 

Trafiksäkerheten  å  gata  och  väg  (a)  .  26,  6s 

Undersökning  av  den  ekonomiska  höjden  hos  plåtbalkar  * .  104 

Undersökningar  och  förstärkningsarbeten  vid  Storängsbanken 


(a) 


79.  85 


Uppfinningar  år  1919  .  52 

Urspårningar  i  växelgator  *  .  111,  132,  142,  143 

Lrsparningen  vid  Järnbrott  å  Göteborg — Särö  järnväg  1920  31/8  132 

Vagnfördelning  och  vagncirkulation  vid  järnvägsdrift  *  .  59 

Val  av  Avdelningsfunktionärer  (a)  .  146 

Vands  avledning  och  afbenyttelse  (b) . .  29 

Wasserkräfte  der  Schweiz  (b)  .  29 

Vattenförbrukningen  i  Stockholms  vattenlédning  pr  timme  un¬ 
der  dygnet  *  .  19 

Vattenlagen  samt  lagen  om  flottning  (b) .  45 

Vattenmängdsmätning  enligt  tvåskalemetod  * .  72 

Widerstandsföhigkeit  v.  Betonkörpern  m.  u.  o.  Trass  (b)  .  117 

Väg-  o.  Vatténbyggnadskårens  matrikel  (b)  .  17 

Världens  största  valvbåge  av  stenmaterial  (m)  *  .  109 

Zweigelenkrahmen  aus  Eisenbeton  (b)  .  119 

Årsberättelse  1919  (a)  .  27 

Årstabron  (a)  .  8,  28,  44,  84 

ökat  statslån  för  Ostkustbanan  (m) .  26 

Örnsköldsviks  nya  kolkaj  *  .  .  99 
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MELLANRIKSBANAN  HAPARANDA— TORNEÅ. 


Av  arbetschefen  vid  Statens  järnvägsbyggnader  Gustaf  Dahlberg ,  Haparanda. 


Kort  historik. 

År  1903  öppnades  för  allmän  trafik  de  finska  stats- 
järnvägarnas  norra  stambanelinje  Uleåborg — Torneå.  Året 
förut  hade  på  vår  norra  stambana  allmän  trafik  öppnats 
till  Morjärv,  liggande  på  ett  avstånd  av  c:a  167  km  från 
Haparanda,  räknat  efter  den  sedermera  byggda  banan. 
Det  skulle  här  föra  för  långt  att  närmare  relatera  ens 
huvuddragen  av  alla  de  undersökningar  och  utredningar 
samt  förhandlingar 
mellan  olika  myn¬ 
digheter  och  däref¬ 
ter  fattade  riksdags¬ 
beslut,  som  varit 
förknippade  med 
framförandet  av 
norra  stambanan 
från  Morjärv  till 
och  i  Tornedalen. 

Vad  nu  särskilt  be¬ 
träffar  sammanbin¬ 
dandet  av  stamba¬ 
nan  med  det  finska 
järnvägsnätet,  kom 
denna  fråga  i  aktu¬ 
ellt  läge  i  början 
av  år  1915,  då 
Järnvägsstyrelsen 
på  uppdrag  av  K. 

Maj:t  avgav  ett  för¬ 
beredande  förslag. 

Senare  på  våren 
samma  år  avhölls 
därefter  en  konfe¬ 
rens  i  Stockholm 
mellan  delegerade 
för  de  svenska  och 
ryska  regeringarna 
för  förhandlingar  i 
sammanbindnings  - 
frågan.  De  delege¬ 
rade  enades  därvid 
om  att  föreslå  sina 
respektive  regeringar  att  antaga  en  konvention  angående 
huvudpunkterna  för  en  anknytning  mellan  de  båda  rikenas 
järnvägsnät,  varjämte  de  överenskommo  att  föreslå  tillsät¬ 
tande  av  en  kommission  av  två  svenska  och  två  ryska 
ingenjörer  för  utarbetande  av  ett  detaljerat  förslag  till 
mellanriksbana  över  Haparanda  och  Torneå.  1915  års 


bandirektören]  Gruner. 


TORneiA  sr#Tiort. 


1  1  . 

Fig.  1.  Plan  över  mellanriksbanan  Haparanda — Torneå 


riksdag  beslöt  ock  banans  utförande,  under  förutsättning 
av  överenskommelse  mellan  de  båda  regeringarna. 

Den  av  de  delegerade  föreslagna  ingenjörskommissio- 
nen  blev  sedermera  tillsatt  av  K.  Maj:t,  och  utsågos  till 
medlemmar  av  densamma  från  svenska  sidan  arbets 
chefen  Dahlberg  och  professorn  Linton  och  från  ryska 
sidan  verkliga  statsrådet  överingenjören  Sakhansky  och 

Det  av  denna  kommission  ut¬ 
arbetade  förslaget, 
som  blev  lagt  till 
grund  för  överens¬ 
kommelse  mellan 
de  båda  rikena  rö¬ 
rande  mellanriks¬ 
banan,  och  vilket 
förslag  av  de  sven¬ 
ska  medlemmarna 
överlämnades  till 
K.Maj:tidec.  1915, 
blev  undertecknat 
i  Petrograd  i  juli 
1916. 

Mellanriksbanan 
har  nu  efter  den  6 
oktober  1919  skedd 
invigning  blivit 
öppnad  för  allmän 
trafik. 

Anläggningarnas 
huvuddrag. 


Ptsn 

aren 
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Efter  att  hava 
lämnat  Haparanda 
station,  liggande 
c:a  500  m  söder  om 
Haparanda  stads¬ 
gräns,  går  mellan¬ 
riksbanan,  fig.  /, 
först  i  östlig  rikt¬ 
ning  mot  Torne- 
älv  och  därefter  å 
bro  över  denna  till 
Björkön,  viker  vidare  i  nordöstlig  riktning,  passerar  å  bro 
över  Pirkkiönjoki,  en  sidogren  av  Torneälv,  vilken  skiljer 
Björkön  från  fastlandet,  och  fortsätter  därefter  i  nordlig 
riktning  in  till  Torneå  station.  Avståndet  mellan  stations¬ 
husen  å  ömse  sidor  är  c:a  3,7  km,  varav  på  svenska  si¬ 
dan  faller  c:a  t  och  på  den  finska  c:a  2,7  km. 
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Som  den  finska  spårvidden  är  1  524  mm,  densamma 
som  den  ryska,  sålunda  89  mm  större  än  den  svenska, 
men  å  andra  sidan  byggandet  av  helt  skilda  spår  för 
vardera  bansystemet  skulle,  särskilt  å  de  stora  broarna 
över  Torneälv  och  Pirkkiönjoki,  hava  krävt  avsevärt  ökade 


att  överbyggnaden,  som  skulle  utföras  av  järn,  kunde 
börja  uppsättas  på  sommaren  1917.  Detta  krävde  å  sin 
sida,  att  även  grundläggnings-  och  murningsarbetena  för 
de  många  och  jämförelsevis  stora  brostöden  skulle  vara 
åtminstone  i  huvudsak  färdiga  vid  sistnämnda  tid.  Med 


Fig.  2.  Bron  över  Torneälv,  sedd  från  nedströmssidan. 


kostnader,  har  banan  å  den  del  över  och  invid  dessa 
broar,  som  är  gemensam,  utbyggts  med  4  skensträngar 
på  gemensamma  syllar  och  så,  att  avståndet  mellan  de 
svenska  och  finska  spårens  mitt  kommit  att  bliva  c:a  270 
mm.  Trafiken  å  mellanriksbanan  är  ordnad  såsom  över¬ 
gripande,  d.  v.  s.  de  svenska  tågen  fortsätta  till  Torneå 
och  de  finska  till  Haparanda,  och  äro  anordningar  träf¬ 
fade  för  att  tullbesiktning  och  vid  behov  passvisering  och 
läkarebesiktning  skola  kunna  ske  vid  båda  dessa  platser 
och  till  den  omfattning  och  i  den  ordning,  som  i  olika 
fall  kunna  krävas.  För  omlastning  av  gods  äro  å  var¬ 
dera  stationen  anordnade  särskilda  spår  och  uppförda 
tullkammarebyggnad  samt  omlastnings-  och  lokalt  gods¬ 
magasin  ävensom  omlastningsbrygga.  För  hela  samman- 
bindningsbanan  hava,  icke  utan  rätt  så  betydande  kost¬ 
nader,  ordnats  skenfria  korsningar  för  alla  vägar  och 
gator,  vilket  krävt  utförande  av  dels  en  persontunnel  i 
Haparanda,  dels  ett  stort  antal  vägportar  på  vardera  si¬ 
dan,  samtliga  i  sten  eller  betong,  större  delen  välvda, 
och  en  del  i  form  av  plattbroar  av  järnbetong. 

Bron  över  Torneälv. 

Denna  betydande  brobyggnad,  en  av  de  allra  största  i 
Skandinavien,  består  av  8  spann,  nämligen  från  svenska 
sidan  räknat: 

2  st.  ä  40  m  spännvidd 
2  »  »  60  »  » 

2  »  »  30  »  »  (svängspann)  och 

2  »  »  6  o  »  » 

Brons  hela  längd  mellan  landfästena  är  c:a  405  m,  fig.  2. 

Genom  svängbron  förmedlas  trafiken  för  de  större  kust¬ 
båtar,  som  behöva  gå  upp  till  Haparanda  och  Torneå. 
För  framsläppande  av  mindre  båtar  har  höjden  mellan 
järnkonstruktionens  underkant  och  högvattenytan  bestämts 
till  5  m.  Största  avståndet  mellan  hög-  och  lågvatten¬ 
ytorna  är  c:a  3,5  m.  Vid  ordinärt  sommarvattenstånd 

är  därför  den  fria  segelhöjden  c:a  7,5  m. 

Sedan  beslut  om  mellanriksbanans  påbörjande  blivit 
träffat  i  slutet  av  augusti  1916  bestämdes,  att  arbetena 
skulle  bedrivas  efter  en  sådan  arbetsplan ,  att  banan  kunde 
öppnas  för  allmän  trafik  under  sommaren  1918.  Be¬ 
träffande  brobyggnaden  över  Torneälv  förutsatte  detta, 


hänsyn  till  den  svåra  isgången  i  Torneälven  höst  och 
vår,  den  stora  strömhastigheten  vid  broplatsen  samt  flott- 
ning  och  sjötrafik  under  sommaren,  förelåg  nu  vintern 
såsom  den  rätta  tiden  för  dessa  arbetens  utförande,  så¬ 
som  ock  fallet  i  regel  är  och  varit  vid  liknade  större 
vattenbyggnadsarbeten  i  Norrland. 

I  början  av  september  månad  1916  igångsattes  broar¬ 
betet.  Brostöden  äro  dels  2  .landfästen,  dels  xo  pelare, 
av  vilka  senare  7  hava  att  direkt  uppbära  järnöverbygg¬ 
naden,  2  utgöra  skyddspelare  upp-  och  nedströms  om 
svängbron  i  dess  för  sjöfarten  öppna  läge  och  1  ingår  i 
de  särskilt  anordnade  ledverk  vid  farleden  genom  sväng¬ 
bron,  varom  mera  längre  fram.  Älvens  botten  består 
överst  av  ett  lager  sten,  därunder  ett  tunt  lager  fast, 
lerartad  sand  och  något  morän  samt  därunder  mycket  hård 
och  med  sten  bemängd  morän.  För  brostödens  nedfö¬ 
rande  till  avsett  djup  hava  för  landfästena  och  5  av  pe¬ 
larna  använts  grundgrävning  inom  enkla  eller  i  ett  par 
fall  dubbla  sponter  och  för  de  återstående,  vid  själva 
farleden  med  dess  större  vattendjup  liggande  5  pelarna 
muddring  dels  med  mudderverk  (paternosterverk),  dels 
med  en  2,2  tons  trebladig  gripskopa,  upphängd  i  derrick- 
kran.  På  grund  av  älvbottens  hårda  beskaffenhet  och 
den  under  arbetstiden  rådande  vinterkölden  m.  m.  hava 
alla  dessa  arbeten  helt  naturligt  gått  mycket  långsamt 
och  krävt  stora  kostnader.  Vid  en  av  de  pelare,  där 
dubbel  inspontning  med  mellanliggande  ältning  med  lera 
blev  använd,  göts  ytterligare,  för  att  öka  den  yttre  spon- 
tens  förmåga  att  hindra  vattnet  genomtränga  de  övre 
steniga  lagren  på  älvbotten,  och  utanför  den  yttre  sponten 
ett  c:a  0,5  m  tjockt  lager  vattenbetong,  varjämte  denna  2  1 
m  långa  pelargrund  indelades  i  5  fack,  i  vilka  grund¬ 
grävningen  drevs  ned  till  fullt  djup  med  ett  fack  i  sän¬ 
der.  De  flesta  pelarna  äro  försedda  med  isbrytare  med 
en  dosering  av  1  :  1  å  murverkets  uppströmssida  fig.  3. 
Pelargrunderna  äro  utförda  av  betong  och  koppmurarna 
av  granit  med  bakmur  av  betong.  De  delar  av  murarna, 
som  bilda  isbrytarna,  äro  utförda  i  särskilt  kraftiga  för¬ 
band  och  järnkramlade. 

Det  förenämnda  mudderverket  var  i  gång  under  större 
delen  av  hösten  och  vintern  samt  sågades,  allt  efter  ar¬ 
betets  fortskridande,  fram  i  isen  från  den  ena  pelargrun- 
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den  till  den  andra;  För  uppluckring  av  den  hårda  bot¬ 
ten  användes  sprängning  i  rör.  Vintertiden  lossades  mudd- 
ret  i  decauvillevagnar  och  kördes  på  isen  upp  på  land. 

Kör  att  i  den  stränga  norrländska  vinterkölden  med 
dess  temperatur  ned  till  —  40  ,  eller  lägre,  möjliggöra 
de  omfattande  betonggjutnings-  & 

och  murningsarbetena  måste 
emellertid  s.  k.  varmhus  uppfö¬ 
ras  för  de  blivande  brostöden, 
fig.  4 — 5.  Dessa  varmhus  upp¬ 
fördes  av  resvirke  av  1"  brä¬ 
der,  utanpå  vilka  spikades  billig 
sulfatpapp,  vartill  ytterligare  kom- 
mo  lockbräder.  De  många  varm¬ 
husen  förbundos  sinsemellan  med 
en  inbyggd  förbindelsegång,  vi¬ 
lande  på  isen,  och  genom  vil¬ 
ken  betong  och  murbruk  till¬ 
fördes  de  olika  brostöden  från 
en  på  svenska  landet  uppförd 
blandningsstation  för  2  blända¬ 
re,  fig .  6.  För  själva  varmhåll¬ 
ningen  uppfördes  å  isen  tvänne 
ångcentraler,  från  vilka  ångan 
genom  i  förbindelsegången  lö¬ 
pande,  mot  värmeförlust  isole¬ 
rade  och  på  erforderliga  ställen  med  kondensvattenavle- 
dare  (»Original»,  system  Heintz)  försedda  rörledningar 
tillfördes  varmhusen  och  i  dessa  fördelades  medelst  runt 
väggarna  gående  nät  av  kamflänsrör.  Så  snart  isen  på 
förvintern  lagt  sig  på  älven,  utlades  järnvägsspår  med 
normal  spårvidd  från  Haparanda  station  ned  till  broplat¬ 
sen  och  ut  på  isen  tvärs  över  älven  ävensom  särskilda 
stickspår  in  i  varje  varmhus.  Murningsarbetet  i  ett  dylikt 
försiggick  på  följande  sätt.  Graniten,  som  uttogs  i  ett 
större  stenbrott  i  Karungi,  c:a  27  km  norr  om  Haparan¬ 
da,  fördes  å  järnvägsvagnar  in  i  varmhuset,  lyftes  med 
elektriskt  driven  traversvinsch  av  vagnarna  och  sänktes 
ned  i  ett  i  varmhusets  norra  ända  och  invid  järnvägs¬ 
spåret  placerat  större  träkar,  fyllt  med  vatten,  som  hölls 
kokande  genom  ånga  från  värmeledningen;  sedan  stenen 
på  detta  sätt  befriats  från  is  och  snö  och  blivit  uppvärmd, 
spelades  den,  block  för  block,  upp  ur  karet  och  rullades, 
hängande  i  traversen,  in  till  sin  plats  i  pelaren.  Vid  den 
motsatta  ändan  av  varmhuset  kommo  betong  och  cement¬ 
bruk  i  decauvillevagnar  genom  förbindelsegången  från 
blandningsstationen  in  i  varmhuset  och  spelades,  likaledes 
i  traversvinschen,  upp  till  sin  plats  i  pelaren.  På  detta 
sätt  kunde  betonggjutnings-  och  murningsarbetena  fortgå 
oberoende  av  den  yttre  kölden  och  snön. 

Vid  den  överslagsberäkning,  som  gjordes  dels  vid  pla¬ 
nerandet  av  varmhusen  och  värmeledningsnäten,  dels  i  av¬ 
seende  ä  den  erforderliga  kapaciteten  å  pannorna,  använ¬ 
des  såsom  utgångspunkter  följande  koefficienter; 
Värmeutstrålning  för  pappklädda  bräd¬ 
väggar  pr  m2  och  timme  samt  var¬ 
je  grads  temperaturskillnad  mellan 
ute  och  inne  (denna  skillnad  har  i 
beräkningen  tagits  mellan  —  35° 

och  +  50,  sålunda  sammanlagt  40°)  —  2  värmeenheter 
D:o  för  kamfläns-  och  andra  rör  pr 
m2  och  varje  grads  temperaturskill¬ 
nad.  (Denna  skillnad  har  erhållits 


Fig.  3.  Bron  över  Torneälv,  längdsektion  av  pelare. 


mellan  ångans  temperatur  i2o°och 
den  högsta  beräknade  lufttempera¬ 
turen  i  uppvärmt  varmhus  +  50, 

sålunda  en  skilnad  av  1150)  . .  =  6,5  värmeenheter 

Frän  pannorna  avgiven  värmemängd 

pr  m2  eldyta  och  tim¬ 
me  .  =  10000  » 

Ångans  temperatur  =  120°  » 
Denna  beräkning,  som  utförts 
för  samtidig  varmhållning  av  en 
luftvolym  av  något  över  1  5  000 
m\  har  i  huvudsak  visat  sig 
hålla  streck,  i  det  att  med  de 
två  ångpannor,  som  använts, 
temperaturen  i  varmhusen  en¬ 
dast  undantagsvis,  t.  ex.  vid 
stark  blåst,  gick  ned  till  några 
grader  över  fryspunkten,  under 
det  den  i  regel  höll  sig  vid  + 
5  ä  1  o°. 

För  5  av  pelarna  i  själva 
farleden,  där  vattendjupet  un¬ 
der  arbetstiden  var  intill  5  å  6 
m,  har  grundläggningen  efter 
muddringarnas  utförande  till  fullt 
djup  skett  i  täta  kassuner  av  3'' 
spontad  och  diktad  plank,  spikad  på  ett  ramverk  av  grovt, 
fyrskuret  virke,  och  vilka  kassuner  inom  varmhusen  och 
med  erforderlig  belastning  sänkts  ned  till  den  efter  mudd- 
ringen  avjämnade  hårda  botten.  Flera  av  dessa  kassuner 
voro  indelade  i  fack  för  erhållande  av  nödig  vattenbelast¬ 
ning  under  den  successiva  grundbetoneringen  i  de  i  tur 
och  ordning  vattenlänsade  facken. 

Då  isen  å  Tornälven  bröt  upp  på  våren  1917,  voro  på 
detta  sätt  de  huvudsakligaste  grundläggnings-  och  mur- 
ningsarbetena  för  det  svenska  landfästet  och  7  pelare  ut¬ 
förda,  och  fullbordades  i  huvudsak  återstoden  under  den 
följande  sommaren  och  hösten. 

På  hösten  påbörjades  därefter  uppsättningen  av  järn- 
överbyggnaden,  vilket  arbete  sedan  fortgick  till  våren 
1919,  fig.  7.  Motala  Verkstad  har  levererat  och  uppsatt  2 
spann  å  40  m,  Bergsunds  Verkstad  4  spann  å  60  m  och 
Landskrotia  Verkstad  svängbron  med  dess  2  spann  å  30  m. 
Aktiebolaget  Ti/an  i  Köpenhamn  har  tillverkat  och  uppsatt 
det  huvudsakligaste  svängbromaskineriet  och  Svenska  Ma¬ 
skinverken  järnkonstruktionerna  m.  m.  för  förregling  av 
skenorna  vid  svängbroändarna  samt  signalanordningarna. 
Järnöverbyggnaden,  som  är  beräknad  för  20  tons  axel¬ 
tryck,  har  en  total  vikt  av  c:a  1  500  ton.  Svängbron 
manövreras  med  elektrisk  kraft  av  440  volt  likström,  som 
hittills  lämnats  från  byggnadens  egen  provisoriska  kraft¬ 
central,  men  hädanefter  kommer  att  erhållas  från  Hapa¬ 
randa  stads  elektricitetsverk.  För  manövreringen  använ¬ 
das  3  elektriska  motorer,  varav  en  för  brons  svängning, 
en  för  manövrerande  av  tvänne  domkrafter  för  broändar¬ 
nas  höjande  och  sänkande  vid  den  västra  anslagspelaren 
samt  en  för  från-  och  tillslagning  av  kilarna  vid  samma 
pelare.  Samtliga  motorer  manövreras  genom  var  sin  kon¬ 
troller  från  ett  å  nämnda  anslagspelare  i  tre  våningar 
uppfört  manöverhus  av  järnbetong.  För  förregling  av 
skenändarna  mellan  svängbron  och  de  på  ömse  sidor 
om  densamma  belägna  fasta  spannen  äro  vid  svenska  si¬ 
dan  anordnade  hjulbärande,  rörliga  skarvjärn  och  vid  den 
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finska  lyft-  och  vridbara  tungor.  Tågtrafiken  över  sväng¬ 
bron  är  säkrad  genom  tvänne  semaforer,  en  invid  det 
svenska  och  en  invid  det  finska  landfästet,  och  manövre¬ 
ras  dessa  av  brovakten  från  signalställbockar,  placerade 
på  de  lasta  spannen,  omedelbart  intill  svängbroändarna; 
ställbockarna  stå  genom  kontrollås  i  beroende  av  växel-  ' 
ställen  för  brons  förregling,  varjämte  elektrisk  blockering 
i  förbindelse  med  kontrollås  är  anordnad  mellan  manöver¬ 
huset  och  ställverket  i  tågexpeditionen  i  Haparanda  sta¬ 
tionshus,  från  vilket  ställverk  även  växlarna  i  de  svenska 
och  finska  huvudspårens  ut  fartsvägar  mot‘  bron  förreglas 
och  infartssignalerna  manövreras. 


Fig.  4.  Bron  över  Torneälv,  varmhus  för  bropelarna. 

Strömhastigheten  i  älven  är  tidvis  rätt  betydande  och 
uppgår  ibland  ända  till  3  m/s  och  den  svårighet,  som,  dels 
till  följd  den  härigenom  uppkomna  minskningen  i  styr- 
ningsförmåga,  dels  och  i  synnerhet  genom  att  strömrikt¬ 
ningen  bildar  en  till  c:a  io°  uppgående  vinkel  med  far¬ 
leden  i  svängbroöppningen,  uppstod  för  båtar,  som  vid 
gång  utför  älven  skulle  passera  dessa  öppningar,  och  var¬ 
vid  särskilt  de  större  båtarna  trots  dessa  öppningars  stora 
bredd  ibland  ville  dragas  in  mellan  och  törna  mot  någon  av 
pelarna,  har  krävt  utförandet  av  särskilda,  fasta  ledverks- 
anordningar  mellan  svängbropelaren  och  den  uppströms 
liggande  stora  skyddspelaren  och  bestående  av  dels  en 
extra  pelare,  dels  mellan  denna  och  de  förenämnda 
byggda  stenkistor  med  avslutning  upptill,  mot  och  något 
över  vattenytan,  med  dammkrön  av  granit,  varigenom  det 
strömmande  vattnet  nu  tvingas  att  från  den  förut  nämn¬ 
da,  mot  farleden  något  sneda  riktningen  löpa  parallellt 
med  farleden  i  svängbroöppningarna.  För  sjöfarten  är 
ordnad  Agafyrbelysning  på  4  av  pelarna,  varjämte  på 
pelaren  närmast  väster  om  svängbron  är  ordnat  ett  sig¬ 
nalsystem  med  en  vridbar,  stor,  rund  signalskiva  för  da¬ 
gen  samt  röda  och  vita  Agablinksken  för  natten.  Vid 
denna  svängbro  föreligger  den  för  dylik  passage  mindre 
vanliga  olägenheten  för  sjöfarten,  att  ett  fartyg,  som  på 
gång  från  Haparanda  eller  Torneå  möjligen  råkat  komma 
ett  stycke  ned  mot  bron,  till  följd  av  den  starka  ström¬ 
hastigheten  ej  kan  stoppa,  utan  tvingas  ned  mot  svängbron; 
skulle  denna  då  råka  vara  stängd,  t.  ex.  för  ett  tågs  pas¬ 
serande  eller  dylikt,  kunde  en  till  sina  verkningar  obe¬ 
räknelig  kollision  inträffa  mellan  fartygets  överbyggnad 
ock  svängbron;  av  denna  anledning  hava  särskilt  nog¬ 
granna  föreskrifter  för  sjöfarten  måst  utfärdas  av  Lo/sslyrel- 
sen  för  svängbrons  passerande  och  det  noggranna  iaktta¬ 
gandet  av  föreskrivna  signaler. 

Vid  sista  vårfloden  inträffade,  alldeles  opåräknat  för  så¬ 
väl  vederbörande  flottningschef  som  arbetsledningen,  att 
massor  av  timmer  liggande  uppför  Torneälven,  i  vilken 
flottningen,  efter  att  förut  hava  skett  i  bemannade  flottar, 
nu  tilläts  försiggå  såsom  lösflottning  å  sträckan  ned  till 


Torneå  stad,  varefter  den  på  vägen  vidare  till  havet  och 
även  förbi  bron  skulle  ske  i  flottar,  vid  en  häftig  stigning 
av  vattenståndet  helt  plötsligt  kommo  i  drift  ned  mot 
havet,  varvid  en  mycket  stark  brötbildning  uppstod  vid 
bron,  så  att  de  båda  svängbroöppningarna  så  gott  som 


Fig.  5.  Bron  över  Torneälv,  det  inre  av  varmhus. 


fullständigt  igenfylldes  av  timmer.  Genom  den  sidokraft, 
som  vattnet  härigenom  erhöll  på  en  av  de  vid  sidan  av 
farleden  liggande  pelarna,  uppkom  en  underskärning  i  älv¬ 
botten  under  den  övre  ändan  av  pelarens  kassunbotten, 
varvid  pelaren  erhöll  en  om  ock  jämförelsevis  obetydlig 
och  ofarlig  sättning  vid  samma  ända,  vilket  emellertid 
krävt  särskild  utbetonering  av  den  utskurna  delen  av  bot¬ 
ten,  varjämte  pelaren  nu  förses  med  en  från  början  ej  av¬ 
sedd  kraftig  stenfyllning. 

Den  totala  kostnaden  för  brobyggnaden  kommer  att 
uppgå  till  c:a  3,2  millioner  kr.  Härtill  bidraga  emeller¬ 
tid  de  finska  statsjärnvägarna  med  c:a  0,7  millioner  kr., 
motsvarande  delarna  öster  om  svängbron.  Verkstadskost- 
naden  för  överbyggnaden  för  svängbrospannen  har,  inklu¬ 
sive  maskineri,  gått  till  c:a  500  000  kr.,  motsvarande  c:a 
2  000  kr/ton  och  för  övriga  spann  till  c:a  1  200  000 
kr.,  motsvarande  i  runt  tal  1  000  kr.  ton.  Häri  äro  då 
ej  inberäknade  kostnader  för  ställningar  m.m.,  vilka  hava 
gått  till  betydande  belopp 

Brobygnaden  har  i  sin  helhet,  sålunda  även  dess  finska 
del,  varit  underställd  den  svenska  arbetsledningen. 

Bron  över  Pirkkiönjoki. 

Denna  bro,  tillhörande  den  finska  delen  av  samman- 
bindningsbanan  och  utförd  av  dess  arbetsledning,  har  3 
spann  ä  42  m.  Grundläggningen  har  försiggått  inom 
sponter,  och  murstöden  till  större  delen  uppförts  i  varm¬ 
hus.  Överbyggnaden  har  levererats  och  uppsatts  av  Motala 
Verkstad. 

Haparanda  station. 

Sedan  de  svenska  och  finska  spåren,  kommande  från 
Torneå  och  efter  passerande  av  bron  över  Torneälv,  kom¬ 
mit  in  i  östra  ändan  av  Haparanda  station,  fig.  8,  skiljas  de 
åt  vid  en  korsning,  och  gå  därefter  de  svenska  person- 
och  godstågsspåren  på  södra  och  de  finska  på  norra  si¬ 
dan  av  det  sålunda  mitt  i  dessa  spårsystem  liggande  sta¬ 
tionshuset.  Detta,  som  är  uppfört  i  fogstruket  norrlands- 
tegel  på  sockel  av  cyklopmur  med  yttre  råa  barkytor 
samt  täckt  med  tegeltak,  består  av  trenne  huvudvåningar 
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och  en  vindsvåning  och  inrymmas  i  dessa  ett  stort  antal 
lokaler  för  olika  ändamål,  fig.  g — 12. 

Då  man  på  väg  från  Haparanda  stad,  liggande  norr 
om  stationen,  skall  begiva  sig  in  i  stationshuset,  kommer 
man,  efter  att  hava  gått  över  det  utanför  liggande  torget, 


I“'ig.  6.  Bron  över  Torneälv,  förbindelsegång  mellan  varmhus. 


genom  en  i  granit  och  betong  utförd  portal  och  vidare 
genom  en  persontunnel  under  de  finska  spåren,  in  i  den 
i  källarvåningen  liggande  stora  vestibulen.  Till  denna 
ansluta  sig  biljettexpedition,  rum  för  in-  och  utlämning 
av  resgods  med  elektrisk  resgodshiss  till  de  i  våningen 
ovanför  liggande  plattformarna,  vidare  y.e  klass  väntsal 
med  tillhörande  lokal  för  automatservering  ävensom  toa¬ 
letter.  De  nedre  delarna  av  väggfälten  i  vestibulen  och 
väntsalen  m.  m.  äro  klädda  med  stående  blågrönt  klyv¬ 
tegel,  under  det  de  övre  äro  utförda  i  puts  och  i  färg 
närmast  lika  fuktigt  kalkbruk ;  golv  samt  infattningar  kring 
dörrar  m.  m.  äro  utförda  i  Brunflo  kalksten ;  taket  är  ut¬ 
fört  med  putsade  kassetter.  1  källarvåningen  äro  ock  in¬ 
rymda  diverse  restaurantkällare,  pann-  och  kolrum,  tvätt-, 
stryk-  och  mangelrum  m.  m.  Från  stora  vestibulen  kom¬ 
mer  man  vidare  genom  en  trappa  av  kalksten  upp  i  en 
på  liknande  sätt  som  vestibulen  behandlad  hall,  och  där¬ 
ifrån  dels  till  1  :a  och  2:a  klass  väntsal  med  panel  i  ljus 
ek  och  däröver  vit  puts,  dels  till  den  svenska  person¬ 
plattformen  på  södra  och  till  den  finska  på  norra  sidan 
om  stationshuset.  Genom  en  annan,  mindre  trappa  i  stora 
vestibulen  kommer  man  upp  i  de  på  östra  gaveln  förlag¬ 
da  stins-  samt  tåg-  och  telegrafexpeditionerna.  I  en  i 
burspråksform  gjord  utbyggnad  i  tågexpeditionen  är  för¬ 
lagt  ett  ställverk  för  omläggning  av  signaler  och  förreg- 
ling  av  växlar  och  försett  med  apparater  för  blockering 
av  svängbron  vid  älven. 

Invid  förenämnda  hall  över  trappan  från  stora  vesti¬ 
bulen  är  vidare  förlagd  i:a  och  2:a  klass  matsal  med  till¬ 
hörande  kapp-  och  toalettrum.  Matsalens  väggar  äro  till 
2,2  m  höjd  klädda  med  panel  av  helren  furu,  betsad  och 
bonad  i  mörkt  rödbrun  mahognyfärg;  över  panelen  kalk¬ 
puts  i  vitt;  möbler  i  samma  färg  som  panelen. 

För  undergående  av  tullbehandling,  i  de  fall  sådan  er¬ 
fordras,  visas  den  resande  från  tågen  genom  stationshusets 
västra  gavel  in  i  en  väntsal  och  därifrån  i  löpande  följd 
genom  sidorum  för  läkarebesiktning  och  passvisering  och 
vidare  in  i  ett  större  tullbehandlingsrum,  dit  resgods  un¬ 
der  tiden  blivit  infört  från  tågen  genom  sidodörrarna 
mot  plattformen;  omedelbart  intill  ligga  expedition  fö- 


tullföreståndare,  rum  för  tullvaktmästare,  kroppsvisitations- 
rum,  tull-,  växel-  och  biljettkassor  m.  m.  De  nedre  vägg¬ 
fälten  i  de  flesta  av  de  nu  nämnda  rummen  för  tull  m.m. 
äro  klädda  med  gulbrunt  klyvtegel  och  fälten  däröver  ut¬ 
förda  i  vit  kalkputs. 

Till  våningen  1  tr.  upp  äro  bl.  a.  förlagda,  dels  en  ho¬ 
tellavdelning  om  1 1  resanderum,  köksavdelning  med  elek- 


Fig.  7.  Bron  över  Torneälv,  järnöverbyggnaden  under  uppsättning. 


triska  hissar  till  såväl  automat  som  matsal  och  källare, 
dels  en  grupp  av  överliggningsrum  för  tågpersonal  jämte 
tillhörande  dagrum,  päls-  och  tvättrum  m.  m.  I  vindsvå¬ 
ningen  slutligen  finnas  ytterligare  ett  antal  rum  för  hotell¬ 
personal  samt  överliggningsrum. 

Stationshuset  är  utrustat  med  värmeledning  —  varm¬ 
vatten  med  elektriskt  drivna  cirkulationspumpar  — ,  vat¬ 
ten-  och  avloppsledningar,  vattenklosetter,  varmt  och  kallt 
vatten  i  hotell-  m.  fl.  rum,  brandtelegraf  m.  m.  Arbetena 
i  stationshuset  hava  liksom  i  övriga  bygnader  å  stationen 
utförts  i  ett  stort  antal  mindre  delar  av  hantverkare  och 
arbetslag,  stående  under  statsbanans  direkta  ledning,  och 
har  svårigheten  att  för  dessa,  jämförelsevis  krävande  hus¬ 
byggnadsarbeten  i  dessa  trakter  erhålla  yrkeskunnigt  folk 
varit  rätt  stor.  På  entreprenad  hava  emellertid  bl.  a.  ut¬ 
förts:  värmeledning  av  A.  B.  Calor,  Stockholm,  invändiga 
vatten-  och  avloppsledningar  samt  en  del  värmeledningar 
m.m.  av  C.  J.  Lundin ,  Boden,  paneler  i  mat-  och  vänt- 
salarna  samt  diverse  möbler  av  A. B.  Svenska  Möbelfabri¬ 
kerna,  hissar  av  A.  B.  Graham  Brothers,  automat  av  A.  B. 
Yggdrasil,  klyvtegel  har  leverats  av  S:t  Eriks  Lervarufabrik, 
Uppsala,  kalksten  av  Gusta  stenförädlmgsverk,  Brunflo.  Elek¬ 
triska  kraft-  och  belysningsinstallationerna  hava  utförts  av 
statsbanebygnadens  egna  elektriska  montörer.  Civilingen¬ 
jör  H.  Theorell  har  uppgjort  förslagen  till  värme-  samt 
vatten-  och  avloppsledningar  i  såväl  denna  som  övriga 
byggnader  å  stationen. 

Kostnaden  för  stationshuset  går,  då  detta  inom  kort 
blir  fullt  färdigt,  till  närmare  900,000  kr.,  motsvarande 
c:a  90  kr/nrp  av  alla  utbyggda  utrymmen,  däri  då  även 
inberäknade  utbyggda  källarutrymmen. 

A  personplattformen  äro  i  en  mindre  sidobyggnad  an¬ 
ordnade  toaletter  m.m.,  avsedda  särskilt  för  den  genom¬ 
gående  persontrafiken. 

Dessutom  flyttas  för  Kungl.  Medicinalstyrelsens  räkning 
en  vid  Haparanda  stads  kaj  under  krigsåren  uppförd  och 
särskilt  vid  de  stora  invalidtransporterna  använd,  större 
desinfektions-  och  avlusningsanstalt  till  en  plats  alldeles 
invid  samma  personplattform  och  beredes  härigenom  åt  veder¬ 
börande  gränsmvndigheter  möjlighet  att  mera  effektivt  möta 
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vissa  smittosamma  sjukdomar  m.  m.,  som  över  denna  var 
östra  landgräns  skulle  kunna  förväntas  komma  in  i  landet- 

Utom  nämnda  stationshusbyggnad  äro  å  Haparanda 
station  uppförda  dels  en  tullkammarebyggnad  i  fogstruket 
tegel  under  tegeltak  jämte  intilliggande  omlastnings-  och 
lokalt  godsmagasin  av  trä,  vidare  5  boställshus  av  trä 
för  ban-,  maskin-  och  trafikpersonal  å  stationen,  lokstall 
för  4  maskiner  jämte  tillbyggt  vattentorn  och  däri  in¬ 
byggda  förråds-  och  badrum  m.  m. 

Stationen  är  försedd  med  fullständigt  nät  av  yttre  vat¬ 
ten-  och  avloppsledningar  till  alla  byggnader.  Vatten  er- 
hålles  från  Haparanda  stads  nya  vattenledningsverk  med 
grundvatten,  som  ur  brunnar  pumpas  in  till  staden  från 
en  c:a  4,5  km  avlägsen  pumpstation.  Rensning  och  av- 
järning  ske  därstädes  i  ett  Candytryckfilter. 

Torneå  station. 

Denna  har  beträffande  spårsystemet  redan  från  första 
början  utbyggts  i  åtskilligt  större  omfång  än  Haparanda 
station,  å  vilken  senare  rätt  stora  inskränkningar  ägt 
rum  i  det  från  början  antagna  spårsystemet. 

Något  nytt  stationshus  har  däremot  tillsvidare  icke  bli¬ 
vit  uppfört,  utan  har  därför  tagits  i  bruk  en  för  genom- 
gångstrafiken  under  krigsåren  använd  större  byggnad  av 
trä,  som  ombyggts  för  ändamålet.  Tullkammarebyggnad 
samt  omlastnings-  och  lokalt  godsmagasin  hava  emellertid 
uppförts  i  huvudsaklig  överensstämmelse  med  motsvarande 
å  Haparanda  station. 

Totala  kostnader,  arbetslöner  och  materialpriser  samt 

arbetsförhållanden. 

Totala  kostnaden  för  den  svenska  delen  av  mellanriks- 
banan  beräknas  i  dess  färdiga  skick  gå  till  närmare  7 
miljoner  kr.,  däri  då  inberäknade  närmare  700  000  kr. 
såsom  bidrag  från  statsbanan  Karungi — Haparanda,  som 
vid  sistnämnda  plats  har  sin  slutstation. 

Motsvarande  finska  del  lär  gå  till  c:a  6  miljoner  finska  mark. 

Arbetslöner  och  materialpriser  å  den  svenska  delen 
torde  till  följd  av  flera  samverkande  omständigheter,  så¬ 
som  platsens  läge  m.  m.,  i  stort  sett  hava  varit  åtskilligt 
högre  än  inom  många  andra  delar  av  den  svenska  bygg- 
nadsvärlden.  Här  må  sålunda  uppgift  om  några  material¬ 
priser  lämnas  (allt  inklusive  transport)  och  gällande  dels 
för  år  1914  vid  krigets  utbrott,  dels  för  de  arbetsår,  un¬ 
der  vilka  mellanriksbanans  byggande  pågått: 


1914 

1916 

1917 

1918 

1919 

Tegel,  större  format,  pr 

1  000  st. 

60  — 

88  — 

1 16  — 

167  — 

236  — 

Kalk,  osläckt,  pr  hl 

6  — 

8  — 

13  — 

22  — 

20  — 

Cement,  pr  fat  . 

7  — 

1 1  — 

15  — 

22  — 

25 

Armeringsjärn,  pr  ton 

220  — 

490  — 

840  — 

900 

610 

Virke  (plank,  bräder),  pr  m:t 

31  — 

40  - 

55  — 

70 

84- 

och  beträffande  arbetslönerna  kunna  i  runt  tal  nämnas  föl¬ 
jande  siffror: 


1914 

1916 

1917 

1918 

1919 

Fastställd  normaltimlön  i 
ören  för  vanlig  grovarbet. 

44 

50—53 

58—72 

80—130 

130 

D;o  d:o  för  träarbet:e  m.  fl. 

49 

on 

1 

OO 

63—77 

85—125 

135 

D:o  d:o  »  snickare,  målare, 
skenläggare  m.  fl . 

52 

60—63 

6S — 82 

90—130 

140 

Medelförtjänst  vid  blandade 
ackords-  0.  timlönsarbeten 

60 

72 

92 

106 

218 

Timlönsförtjänst  ensamt  för 
ackordsarbeten  . 

65 

IOO 

1  20 

150 

250 

Ordinarie  arbetstid  i  tim¬ 
mar  pr  vecka 

57 

57 

54 

52 

CO 

od 

do 

fe 
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Anmärkningsvärd  är  den 
starka  stegring  av,  ackords- 
förtjänster,  som  inträtt  under 
sista  året.  I  någon  mån  sam¬ 
manhänger  naturligtvis  den¬ 
samma  med  den  redan  inträd¬ 
da  48-timmarsveckan,  som  för¬ 
utsatts  icke  skola  medföra 
minskning  av  timlönsförtjän- 
sten. 

Rörande  levnadsomkostnader¬ 
na  för  ensam  arbetare  kunna 
följande  viktigare  delar  av 
dem  nämnas: 


1914 

1916 

1917 

1918 

1919 

Spisning  i  kr./dag  i  stats- 

banans  marketenterier  ... 
Logi  i  kr./dag  i  statsbanans 
baracker,  inkl.  värme,  städ 

2:  25 

2:  50—3:  ~ 

5=  — 

4:  50 

ning  och  sängkläder  m.  m. 

0:  15 

0:  30 

o;  30 

0:  30 

0:  30 
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Arbetsledningen  å  denna 
liksom  å  så  många  andra  ar¬ 
betsplatser  i  dessa  tider  har 
haft  att  kämpa  med  åtskil¬ 
liga  arbetssvårigheter  i  form  av 
mer  eller  mindre  tillfälliga, 
öppna  eller  maskerade  bloc¬ 
kader  o.  d.,  vilka  i  regel  letts 
eller  understötts  av  syndikalis- 
tiska  platsorganisationer ;  dessa 
svårigheter  jämte  brist  på  till¬ 
räckligt  många  och  yrkesdug- 
liga  arbetare  hava  dels  bidra¬ 
git  till  att  avsevärt  öka  de  ur¬ 
sprungligen  beräknade  kostnaderna,  dels  verkat  hindrande 
på  färdigställandet  av  arbetena  i  från  början  avsedd  tid. 

För  att  motverka  svårigheten  att  skaffa  yrkeskunniga 
arbetare  liksom  ock  för  att  minska  de  med  ett  ökat  ar¬ 
betareantal  förenade,  särskilt  under  krigsåren  dryga  kost¬ 
naderna  för  provisoriska  bostäder  och  kosthåll,  hava  ar- 


Fig.  9.  Haparanda  stationshus,  fasaden  mot  norr. 


Fig.  10.  Haparanda  stationshus,  källarvåningen. 
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Fig.  ii.  Haparanda  stationshus,  bottenvåningen. 


-5KAI/V- 

■  ;  r  \  : .  ■  ?  r  7 - — 

Fig.  12.  Haparanda  stationshus,  våningen  1  tr. 
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betsmaskiner  i  största  möjliga  utsträckning  kommit  till 
användning.  Bergborrning  för  vanliga  schakt  och  rör¬ 
gravar  har  sålunda  utförts  med  borrmaskiner  (Atlas)  och 
tryckluft,  berg-  och  jordmassorna  hava  i  stor  utsträckning 
lastats  med  grävmaskiner  (rundsvängande  från  Menck  & 
Hambrock),  självtippande  normalspåriga  järnvägsvagnar 
hava  försöksvis  och  med  gott  resultat  —  i  all  synnerhet 
för  sprängsten  —  blivit  använda;  elektriskt  drivna  kranar, 
monterade  på  järnvägsvagnar,  samt  i  övrigt  en  mångfald 
andra  arbetsmaskiner,  såsom  stenkrossar,  betongblandare, 
vinschar  m.  m.  hava  drivits  med  elektrisk  kraft  från  bygg¬ 
nadens  provisoriska  elektriska  kraftstation  —  250  hkr 
ångturbinaggregat  för  2  x  220  volt  likström  med  kon- 
densormaskineri  —  uppförd  vid  bron  över  Torneälv; 
såsom  reserv  för  denna  ångcentral  hava  tjänat  tvänne 
dieselmotordrivna  elektriska  generatoraggregat,  monterade 
i  järnvägsvagnar,  s.  k.  kraftvagnar,  vardera  om  55  hkr. 

Provisoriska  bostäder  för  c:a  300  man,  ett  flertal  marke- 
tenterier,  bad-  och  tvättstuga  m.  m.  hava  måst  uppföras. 

Arbetsstyrkan  vid  Haparanda  har  gått  upp  till  högst 
450  man. 

Arbetsledning. 

Arbetena  å  den  svenska  sidan  hava  varit  underställda 
Kungl.  Järnvägsstyrelsen  och  dess  överingenjör  Hj.  Fogel- 
marck,  arkitekt  för  stationshuset  m.  fl.  byggnader  har  varit 
Styrelsens  arkitekt  F.  Zettervall.  Bland  ingenjörer,  som 
någon  längre  tid  varit  knutna  vid  anläggningarna,  må 
nämnas  civilingenjörerna  E.  Nycander ,  H.  Bodman,  H. 
Nilsson  och  F.  Backman.  Civilingenjör  G.  Dahlberg  har 
varit  arbetschef. 

o 

A  den  finska  sidan  hava  arbetena  utförts  genom  Sty- 
selsen  för  Finska  Statsjärnvägarna  och  dess  arbetschef, 
baningenjören  V  Lindholm. 

Mellanriksbanans  blivande  betydelsei 

Beträffande  mellanriksbanans  blivande  betydelse  är  det  gi¬ 
vetvis  svårt  att  redan  nu  göra  sig  en  någorlunda  bestämd 
föreställning.  Men  även  om  trafiken  å  denna  nya  kom¬ 
munikationsled  en  tid  bortåt  kan  komma  att  bliva  jäm¬ 
förelsevis  obetydlig  och  ojämn,  äger  dock  denna  led  genom 
sitt  naturliga  läge  såsom  den  genaste,  året  om  använd¬ 
bara  vägen  mellan  de  stora  nordliga  delarna  av  den  skan¬ 
dinaviska  halvön  å  den  ena  sidan  och  det  nordliga  Finland 
å  den  andra  otvivelaktiga  naturliga  förutsättningar  för  att 
komma  att  förmedla  ett  vidgat  utbyte  av  i  första  hand 
kommersiellt  slag  mellan  de  i  dessa  landsdelar  boende 
grannfolken;  och  även  om  man  med  tämligen  stor  säkerhet 
torde  kunna  förutsätta,  att  den  framtida  trafiken  ej  ens 
tillnärmelsevis  skall  bliva  så  stor  som  den,  som  under 
krigsåren  tvångsvis  vällt  fram  genom  den  sannskyldiga 
lolkporten  vid  Haparanda  och  Torneå,  torde  man  nog  ej 
kunna  utesluta  den  stora  möjligheten  —  och  i  all  syn¬ 
nerhet  beträffande  den  långa  del  av  året,  då  Bottenhavet 
är  tillfruset  —  av  en  icke  obetydlig  internationell  trafik 
över  denna  nya  led  från  havet  bortom  Norge  till  de  stora 
vidderna  i  Nordliga  Ryssland  med  dess  ännu  efter  mo¬ 
derna  begrepp  i  många  avseenden  obrukade  resurser. 


AVDELNINGEN 


Svenska  Teknologföreningens  Avdelning  för  Väg-  och  Vattenbygg¬ 
nadskonst  avhöll  ordinarie  sammanträde  måndagen  den  29 


sept.  1919  under  ordförandeskap  av  överstelöjnant  Hj.  Fogel- 

marck. 

Sedan  protokoll  från  Avdelningens  sammanträden  den  28 
april  samt  13  maj  1919  upplästs  och  justerats,  invaldes  i  Avdel¬ 
ningen  civilingenjör  Carl  Hellström. 

Herr  ordföranden  anmälde  härefter,  att  till  Avdelningen  in¬ 
kommit  en  skrivelse  med  utlåtande  över  1918  års  förslag  till 
tegelnormer ,  och  meddelade,  att  nämnda  skrivelse  komme  att 
upptagas  till  behandling  vid  nästkommande  sammanträde. 

Till  Avdelningen  anmäldes  vidare,  att  en  skrivelse  inkommit 
från  Dansk  Ingenjorforening  med  förslag  till  gemensamma  skan¬ 
dinaviska  bestämmelser  för  armerade  betongkonstruktioner .  Skrivel¬ 
sen  föredrogs  och  Avdelningen  beslutade  efter  anförande  av 
ordföranden  samt  civilingenjör  A.  Björkman  att  bordlägga  frågan 
med  hänsyn  till  i  Sverige  pågående  utredningar  inom  detta 
område. 

Härefter  vidtog  behandling  av  aftonens  föredragsämne, 
Pristävlan  angående  bro  över  Årstaviken  vid  Årsta  hol¬ 
mar  för  västra  stambanans  inledande,  med  anförande  av 
prisnämndens  ordförande,  landshövding  G.  Malm,  samt  förfat- 
tarne  till  de  prisbelönade  och  inköpta  tävlingsförslagen. 

Landshövding  Q.  Malm  beklagade,  att  det  fallit  på  hans  lott 
bland  prisdomarna  att  demonstrera  förslagen  och  redogöra 
för  prisnämndens  synpunkter,  då  han  ej  på  ett  par  månader 
haft  tillfälle  att  sysselsätta  sig  med  tävlingsförslagen.  Då  för 
vart  och  ett  av  de  prisbelönade  eller  inköpta  förslagen,  redo¬ 
görelse  komme  att  lämnas  av  vederbörande  förslagsställare, 
kunde  dock  inledaren  inskränka  sig  till  att  beröra  huvud¬ 
dragen. 

Först  nämndes  några  ord  om  programmet,  mot  vilket  en 
del  erinringar  gjorts.  Programmet  var  uppsatt  i  K.  Järnvägs¬ 
styrelsen  samt  sedan  underställt  och  godkänt  av  varje  enskild 
prisdomare.  Detta  är  möjligen  ett  fel,  då  programmet  däri¬ 
genom  blir  mindre  grundligt  genomdiskuterat  än  om  behand¬ 
lingen  av  programmet  sker  på.  gemensamt  plenum.  Det  har 
invänts,  att  programmets  bestämmelser  angående  genomfarts- 
öppningens  läge  vore  otydliga  och  svävande.  Talaren  ville 
härtill  genmäla,  att  prisnämnden  väl  observerat  detta  och  hade 
bl.  a.  av  talaren  under  hand  yrkats,  att  farledslinjen  skulle 
bättre  fixeras.  Men  då  därvid  svarats,  att  någon  sådan  fixering 
ej  kunde  ske,  utan  borde  farledsöppningens  lämpligaste  pla¬ 
cering  ingå  såsom  ett  tävlingsmoment,  hade  prisnämnden  måst 
foga  sig  därefter.  Tävlingsresultatet  hade  även  visat,  att  detta 
tävlingsmoment  givit  anledning  till  en  god  belysning  av  detta 
spörsmål,  och  ville  talaren  begagna  tillfället  att  uttala  ett  sär¬ 
skilt  erkännande  åt  författaren  av  förslag  n:r  17  (Motto:  Till 
Stockholm)  för  hans  behandling  av  denna  fråga.  I  en  till  K. 
Järnvägsstyrelsen  ingiven  skrivelse  hade  en  av  de  tävlande  rik¬ 
tat  skarpt  klander  mot  prisnämndens  medlemmar,  som  beskyllts 
för  bristande  insikter,  partiskhet  (mot  en  okänd  förslagsstäl¬ 
lare!)  m.  m.  samt  så  att  säga  överklagat  prisnämndens  utslag. 
Om  prisnämndens  egenskaper  må  andra  döma,  att  den  sökt 
göra  sitt  bästa,  därför  torde  namnen  borga,  och  utslaget  är 
såsom  känt  okvalbart. 

Såsom  utgångspunkt  hade  prisnämnden  fastslagit  den  prin¬ 
cipen  att  icke  prisbeLma  andra  förslag  än  sådana,  vilkas  lämp¬ 
lighet  och  tekniska  utförbarhet  utan  risker  stodo  utom  allt 
tvivel  för  prisnämnden. 

Talaren  redogjorde  därefter  för  det  av  prisnämnden  avgivna 
utlåtandet,  som  ju  ej  varit  avsett  att  vara  en  uttömmande  re¬ 
dogörelse  för  förslagen,  utan  i  vilket  endast  angivits  de  vä¬ 
sentliga  dragen.  Till  en  början  anfördes,  att  prisnämnden 
på  grund  av  den  genom  tävlingen  framkomna  belysningen  av 
frågan  om  lämpligaste  läget  av  korsningspunkten  mellan  far¬ 
led  och  järnväg  kommit  till  det  resultat,  att  av  de  i  de  olika 
förslagen  framkomna  lägena,  vilka  kunde  sammanföras  i  föl¬ 
jande  altenativ,  1)  intill  Årsta  strand,  2)  i  mitten  av  farvatt¬ 
net  mellan  Årsta  strand  och  Årsta  holmar,  södra  farleden,  3) 
intill  södra  stranden  av  Årsta  holmar,  4)  genom  Årsta  holmar, 
5)  i  farvattnet  mellan  Årsta  holmar  och  Södermalm,  norra  far¬ 
leden,  alternativen  1,  2,  4  och  5  voro  väl  antagbara,  men  att 
läget  3  var  mindre  lämpligt.  Ur  navigationssynpunkt  syntes 
alt.  4  vara  särskilt  tilltalande,  ehuru  det  var  något  dyrare  än 
alternativen  1  och  2. 

Till  slutlig  prövning  hade  kvarstått  följande  förslag;  n:r3. 
Sic  vero  mihi  placet,  n:r  9:  Simplicitas,  n:r  10  Völund,  n:r 
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14  Ober  I„aud  und  Wasser,  n:r  15  Bifrost,  n:r  29  Plåtbåge 
och  n:r  32  Hammarbyleden  i  de  alternativformer,  för  vilka 
sedan  en  kort  redogörelse  lämnades.  Dessa  förslag  hade  under¬ 
kastats  ingående  granskning  såväl  beträffande  den  konstruk¬ 
tiva  utformningen  som  kostnaderna.  I  fråga  om  de  sistnämnda 
faun  prisnämnden,  att  alla  de  nämnda  förslagen  lågo  på  så 


Till  en  början  erinrades,  att  de  största  broar  av  järnbetong 
man  hittills  utfört  i  ett  spann  voro  gatubro  över  Tibern  i 
Rom  (100  m)  och  Dangwiesenerviadukten,  ungefär  samma 
längd,  för  en  lätt  elektrisk  bana  Chur-Arosa.  För  en  huvud¬ 
bana  är  man  ej  kommen  längre  än  till  90  m  i  Öreälvsbron. 
Hit  har  man  kommit  genom  att  undan  för  undan  taga  små 


Fig.  1.  i:a  pris  (Simplicitas). 


olika  prisnivå,  att  kostnaden  icke  behövde  tillmätas  någon  av¬ 
görande  betydelse  vid  värdesättningen,  detta  så  mycket  mera 
som  prisfrågan  i  realiteten  kan  komma  att  ställa  sig  mycket 
olika  mot  de  på  basis  av  de  antagna  enhetsprisen  gjorda  be¬ 
räkningarna.  Sålunda  har  priset  på  järnkonstruktioner  under 
den  gångna  tiden  sjunkit  ofantligt  mycket  mera  äu  priset  på 
betongbroar. 

Inledaren  övergick  sedan  till  en  kort  behandling  av  de 
prisbelönade  och  inköpta  förslagen. 

Förste  pristagaren.  Motto:  Simplicitas.  Det  för  prisnämnden 
fängslande  hade  varit  den  synnerligen  tilltalande  grupperingen 
med  en  vacker  huvudgrupp  över  södra  farleden  med  gott  ut¬ 
rymme  för  sjöfarten,  en  vacker  huvudgrupp  över  norra  far¬ 
leden,  även  den  lämnande  god  plats  för  den  därstädes  tänk¬ 
bara  sjöfarten,  samt  ett  vackert  mellanparti  av  betong,  vari  deu 
rörliga  bron  var  väl  infogad.  Överbyggnaden  över  södra  far¬ 
leden  utgjordes  av  en  vacker  och  mäktig  järnkonstruktion, 
som  kunde  byggas  helt  och  hållet  med  frimontage,  vilket  är 
fördelaktigt  med  hänsyn  till  de  synnerligen  ogynnsamma 
grundförhållandena  för  en  ställningsbro.  Grundläggningen 
är  enhetlig  med  tillämpning  av  praktiska  och  lämpliga  meto¬ 
der.  Grundläggningen  för  andra  utbyggnaden  av  den  rörliga 
bron  kan  ske  inom  spont  utan  pneumatiska  anordningar  och 
utan  att  trafiken  genom  detta  spann  störes.  Det  hela  inne¬ 
bär  en  från  ett  riktigt  huvudgrepp  på  uppgiften  härledd  tek¬ 
niskt  och  arkitektoniskt  synnerligen  vacker  lösning.  I  övrigt 
gjordes  såväl  beträffande  detta  som  närmast  följande  förslag 
de  erinringar,  som  finnas  i  »Utlåtandet». 

Andre  pristagaren.  Motto:  tJber  Land  und  Wasser.  Huvud¬ 
greppet  på  uppgiften  är  ungefär  detsamma  som  hos  förste 
pristagaren.  Över  södra  farleden  hade  dock  spänts  en  enda 
stor  järnbåge,  som  enligt  förslaget  var  ämnad  att  monteras 
på  fast  ställning,  men  för  vilken  även  frimontage  utan  svårig¬ 
het  kunde  ordnas.  Grundläggningen  var  enkel  med  endast 
en  pneumatiskt  utförd  pelare.  Grupperingen  var  bra  och  för¬ 
slaget  innebar  en  tekniskt  god  lösning,  som  väl  ägnade  sig 
för  utförande  samt  med  goda  arkitektoniska  möjligheter,  men 
hade  för  liten  omvårdnad  nedlagts  på  den  estetiska  utform¬ 
ningen.  (Anmärkningar  i  övrigt  se  ovan!) 

Tredje  pristagaren.  Motto:  Hammarbyleden.  Förslaget  har 
en  god  huvuddisposition  med  en  järnöverbyggnad  i  3  spann 
över  södra  farleden,  det  ena  av  dessa  det  vid  Årsta  holmar 
belägna,  med  en  rörlig  del,  en  serie  betongvalv  med  relativt 
stor  spännvid  över  norra  farleden  och  angränsande  stränder 
samt  ett  slutet  övergångsparti  mellan  brobyggnadens  huvud¬ 
delar.  Det  rörliga  brospannet  var  mindre  lämpligt  placerat, 
men  kunde  detta  försvaras  på  grund  av  programmets  formu¬ 
lering.  Förslaget  innebär  en  i  tekniskt  och  arkitektoniskt  av¬ 
seende  god  lösning  med  många  väl  utarbetade  detaljer.  (An¬ 
märkningar  i  övrigt  se  ovan!) 

Då  de  närmast  kommande  båda  inköpta  förslagen  avsågo  utfö¬ 
rande  av  stora  betongbågar  i  södra  farleden,  ville  inledaren  först 
mera  allmängiltigt  angiva  prisnämndens  ställning  till  frågan 
om  överbroande  av  den  södra  farleden  helt  eller  till  allra 
största  delen  med  en  betongbåge. 


steg.  Att  från  detta  gå  till  att  överbygga  en  spännvidd  av 
170  m  för  en  dubbelspårig  järnvägsbro  gör  en  omedelbart  be¬ 
tänksam. 

Ännu  betänksammare  blir  man,  när  man  finner,  att  ställ¬ 
ningarna  måste  grundläggas,  där  djupet  till  fast  botten  är 
24 — 25  m.  När  man  vet,  vilken  utomordentlig  betydelse  en 
fast  grundlagd  ställning  har  för  utförande  av  en  betongbåg- 
bro  och  vilket  minutiöst  utförande  en  sådan  bro  skulle  be¬ 
tinga,  syntes  det  nämnden  klart,  att  en  sådan  konstruktion 
var  irrationell  på  denna  plats.  För  nämnden  syntes  mycket 
mera  logiskt  att  välja  en  konstruktion,  där  ställningar  kunde 
i  möjligaste  mån  undvikas. 

Ännu  starkare  framträda  olägenheterna  av  detta  byggnads¬ 
sätt,  om  man  betraktar  den  andra  utbyggnaden.  Då  skulle 
farleden  komma  att  muras  igen  med  ställningar  på  ett  sätt, 
som  prisnämnden  och  speciellt  representanterna  för  sjötrafik¬ 
intresset  ansågo  fullständigt  omöjligt  för  sjöfarten  att  tåla. 
Det  är  att  märka,  att  tiden  för  andra  utbyggnaden  får  tänkas 
ligga  åtskilliga  år  framåt,  då  trafiken  genom  Årstaleden  nått 
en  avsevärd  utveckling. 

Helt  allmänt  sett  ansåg  prisnämnden  på  grund  av  ovan¬ 
nämnda  skäl  ingen  anledning  föreligga  att  gå  in  för  en  kon¬ 
struktion,  som  innebar  några  risker  såväl  ifråga  om  utförande 
som  med  hänsyn  till  sjötrafiken'. 

Talaren  övergick  därefter  till  att  nämna  några  ord  särskilt 
om 

Första  inköpta  förslaget.  Motto:  Sic  ver  o  mihi  placet.  Huvud¬ 
dispositionen  upptager  en  enda  betongbåge  med  170  m  spänn¬ 
vidd  över  södra  farleden  samt  i  övrigt  en  serie  betongvalv 
med  32,5  m  spännvidd.  Klaffspannet  är  infogat  i  norra  far¬ 
leden.  Mot  den  stora  betongbågen  hade  konstruktionsexper- 
terna  gjort  några  särskilda  erinringar,  av  vilka  en  del  berör 
des.  Således  hade  anmärkts,  att  konstruktionen  var  så  vald, 
att  dragstången  i  de  båda  konsoler,  som  stöda  mittbågen,  om¬ 
växlande  hade  tryck-  och  dragspänningar,  att  bågarnas  tvär¬ 
snitt  är  oproportionerligt  smalt  och  högt,  varigenom  sidostyv- 
heten  betänkligt  minskats.  Därav  har  blivit  följden,  att  arme¬ 
ringen  blivit  så  tät,  särskilt  vid  spiralernas  ingripande  i  var¬ 
andra,  att  ett  verkligen  pålitligt  arbete,  som  här  i  högsta 
grad  påfordras,  blir  synnerligen  vanskligt  att  åstadkomma. 
Man  frestas  till  att  använda  en  mycket  blöt  betong  och  ger 
därmed  avkall  på  styrkan.  Ett  sådant  konstruktionssätt  har 
nämnden  ej  ansett  tillåtligt  vid  en  konstruktion  av  ifråga¬ 
varande  dimensioner.  (Nästa  förslag.  Bifrost,  har  en  väsent¬ 
ligt  säkrare  lösning).  Vidare  ha  konstruktionsexperterna  haft 
den  upppfattningen,  att  de  beräkningsmetoder,  som  använts 
för  spiralarmeringens  bestämmande,  äro  så  approximativa, 
att  man  ej,  såsom  skett,  får  utnyttja  dem  till  de  yttersta  grän¬ 
serna  vid  en  sådan  osedvanligt  stor  och  betydelsefull  kon¬ 
struktion  som  denna.  Analogien  med  den  första  Ouebecbron 
ligger  nära  till  hands.  Brobanans  konstruktion  —  liksom  en 
våffla  —  var  olämplig,  dålig  ur  isoleringssynpunkt  och  för 
ballastens  stoppning  under  syllarna.  Klaffbrons  läge  är  sådant, 
att  den  pneumatiska  grundhöjningen  för  pelarnas  förlängning 
vid  andra  utbyggnaden  kommer  att  hindra  passagen  genom  bron. 


2:a  pris  (Ober  T. and  und  Wasser). 
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Belongviadukten  är  konstruerad  med  kistsektion,  lämplig¬ 
heten  av  densamma  kan  diskuteras. 

Förslaget  är  med  hänsyn  till  huvudgrupperingen  i  huvud¬ 
sak  gott  och  ansågs  arkitektoniskt  giva  det  vackraste  helhets¬ 
intrycket.  Det  är  dessutom  tekniskt  intressant  och  synner¬ 
ligen  omsorgsfullt  utarbetat.  Förslaget  är  slutligen  kanske 
mest  känt  därigenom  att  författaren  i  en  skrivelse  till  K. 
Järnvägsstyrelsen  vänt  sig  med  skarpt  klander  mot  prisnämn¬ 
den.  Talaren  vände  sig  direkt  till  författaren,  professor  Ein- 
ton  med  hemställan  att  icke  auvända  en  så  aggressiv  och  insi¬ 
nuant  ton,  som  i  den  skrivelsen  kommit  till  uttryck.  Det  var 
ej  första  gången  det  hänt,  och  det  var  endast  ägnat  att  skapa 
bitterhet  i  kamratkretsen.  Något  meningsutbyte  efter  början 
i  den  tonarten,  föll  det  under  alla  förhållanden  prisnämnden 
icke  in  att  föra. 

Andra  inköpet:  Motto:  Bifrost.  Mot  den  stora  betongbå¬ 
gens  konstruktion  var  intet  annat  att  anmärka  än  att  pris¬ 
nämnden  rar  tveksam  om  lämpligheten  av  den  ur  praktisk 
synpunkt  tilltalande  uppdelning  i  vertikal  led  av  varje  betong¬ 
båge  i  tvänne  halvor.  Det  största  felet  låg  i  betongbågens 
stödjande  mot  ett  i  vattnet  utbyggt  fristående  pelarefundament. 

Vidare  omnämndes  i  korthet  de  till  inköp  utanför  program¬ 
mets  inköpssumma  föreslagna  projekten  med  mottona  Völund 
och  Plätbåge  liksom  även  förslag  n:r  16:  Motto:  Grandego 
area,  som  åsyftade  utförande  av  en  stor  betongbåge  över  södra 
farleden  utan  ställningsbyggnad  i  farleden,  en  lösning,  som 
dock  föll  på  prisfrågan. 

Såsom  förnämsta  resultat  av  tävlingen  framhöll  talaren  till 
slut  framkomsten  av  det  med  första  pris  belönade  förslaget, 
i  vilket  glädjande  nog  svenska  ingenjörskrafter  tagit  en  fram¬ 
stående  del  vid  sidan  av  tyska  ingenjörskamrater. 
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Civilingenjör  A.  Björkman.  (i:sta  pris,  motto  ■»S/mp/icitas»). 

Den  föreliggande  uppgiften  —  den  största  i  sitt  slag  i 
Sverige  —  måste  självfallet  för  brobyggaren  erbjuda  mycket 
av  betydande  intresse.  I  tävlingsprogrammet  framhålles,  att 
med  hänsyn  till  byggnadsverkets  storlek  och  dess  läge  i  huvud¬ 
stadens  närhet  komtne  stora  fordringar  att  ställas  såväl  i  kon¬ 
struktivt  som  i  arkitektoniskt  avseende.  Härtill  kommer  for¬ 
dran  på  största  möjliga  ekonomi.  Det  gällde  att  finna  en 
lösning,  som  samtidigt  uppfyllde  dessa  tre  fordriugar,  vilket 
på  grund  av  deras  inbördes  samband  är  ej  blott  möjligt  utan 
även  naturligt.  Ett  byggnadsverks  skönhet  är  nämligen  i  hög 
grad  beroende  på  den  tekniska  ändamålsenligheten  hos  kon¬ 
struktionen  och  denna  å  sin  sida  är  oskiljaktigt  förbunden 
med  ett  ekonomiskt  utnyttjande  av  auvända  material. 

Estetiskt  låg  uppgiftens  svårighet  i  kompositionen.  På 
grund  av  olika  mark-,  vatten-  och  undergrundsförhållanden  gav 
sig  olika  utbildning  av  de  särskilda  brodelarna,  och  det  gällde 
då  att  sammanfatta  den  till  ett  harmoniskt  helt.  I  det  stora 
hela  har  sökts  att  uppnå  en  estetisk  verkan  genom  en  efter 
platsen  och  ändamålet  lämpad  klar  fördelning  av  massorna, 
genom  väl  avvägda  förhållanden  mellan  de  olika  brodelarna 
ej  blott  inbördes  utan  även  till  hela  byggnaden  och  till  land¬ 
skapet;  genom  en  linjeföring,  som  gav  klart  uttryck  åt  den 
tekniska  ändamålsenligheten,  genom  konstruktiv  sanning  och 
en  i  alla  delar  sund  enkelhet.  De  delvis  svåra  tekniska  upp¬ 
gifterna  hava  i  förslaget  till  fullo  beaktats  och  lösts  och  till 
ekonomien  har  vid  utarbetandet  av  förslaget  tagits  den  allra 
största  hänsyn  och  av  tekniskt- estetiskt  likvärdiga  möjligheter 
städse  den  mest  ekonomiska  blivit  vald. 

För  den  allmänna  anordningen  och  förslaget  är  läget  av 
den  rörliga  brodelen  av  stor  betydelse.  Av  skäl,  som  i  lands¬ 
hövding  Malms  inledningsanförande  framhållits,  har  denna  lagts 
mellan  Årsta  holmar.  Överbyggnaden  över  den  sydliga  vatten- 
armen  kunde  därigenom  utbildas  fritt  och  enhetligt  till  ett  i  och 
för  sig  sammanhängande  och  slutet  bärsystem;  en  mäktig  från 
fjärran  synlig  mittbåge  med  som  parallellfackverk  utbildade  an¬ 
slutande  sidospann.  Tre  alternativ  hade  utarbetats. 

I  alt.  1  ansluter  sig  till  konstruktionen  över  huvudfarleden 
en  mindre  betongviadukt  över  själva  holmens  högsta  punkt 
och  därpå  en  fram  till  norra  upplaget  genomgående  fackverks- 
konstruktion,  endast  avbruten  av  klaffbrons  plåtbalkar.  I  alt. 
2  är  fackverket  å  öns  högra  sida  ersatt  med  en  betongviadukt 
och  över  den  norra  farleden  är  en  elastisk  plåtbåge  anordnad. 
Man  får  härigenom  en  otvungen  naturlig  gruppering.  Den 
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över  holmarna  uppförda  betongviadukten  är  till  form  och 
dimensioner  så  utbildad,  att  den  underordnar  sig  de  stora  järn¬ 
broarna  på  samma  gång  sotn  den  utgör  en  föreningsläuk  dem 
emellan.  Alt.  3  skiljer  sig  från  det  föregående  endast  därigenom, 
att  plåtbågen  över  norra  farleden  är  utbytt  mot  ett  betongvalv. 

Beträffande  grundläggningen  för  landfästen  och  pelare  är 
densamma  vid  alla  djup  upp  till  10  å  12  111  tänkt  utförd  pneu- 

V 


I  I 

rörliga  brons  läge  å  den  för  densamma  lämpligaste  platsen.  I 
alt.  1  är  den  rörliga  bron  omsluten  av  fackverksparallellreglar, 
utbildade  i  överensstämmelse  med  sidoöppningarna.  Dessa  bal¬ 
kar  hava  vardera  en  spännvidd  av  58  m,  en  balkhöjd  av  6  m 
och  en  facklängd  av  5,8  m.  Spåret  är  lagt  ovanpå  huvudreg¬ 
larna  och  avståndet  mellan  dessa  är  5,2  m.  Vind-  och  broms¬ 
förband  äro  såväl  vid  dessa  som  å  den  södra  sidans  brokon- 


Fig.  3-  3'-e  pris  (Hammarbyleden). 


matiskt.  I  de  fall,  där  tvekan  rått  om  vilket  förfaringssätt, 
som  skulle  tillgripas,  antingen  öppen  schakt  mellan  järnspou- 
ter  eller  tryckluft,  har  det  senare  föredragits  på  grund  av  att 
erfarenheten  visat  omöjligheten  att  kunna  övertaga  några  ga¬ 
rantier  vid  det  förra  förfaringssättet. 

Sänkkistorna  utföras  av  armerad  betong  på  ett  för  ända¬ 
målet  uppfört  varv  och  bogseras  till  den  plats,  där  de  skola 
sänkas.  Deras  nedsänkning  försiggår  medelst  upphängning  å 
fasta  ställningar,  som  antingen  kunna  upplagras  direkt  å  fasta 
klippan  eller  också  uppbäres  av  härför  framställda  fartyg. 
På  grund  av  den  avsevärt  mindre  säkerhet,  som  det  förra  för¬ 
faringssättet  erbjuder,  har  föredragits  att  upphänga  sänkkistor¬ 
na  i  för  detta  ändamål  tillverkade  pråmar  av  armerad  betong. 
För  att  minska  vikten  av  den  i  spindlarna  upphängda  pelaren 
upplöses  påbyggnaden  under  själva  sänkningen  i  yttervägg 
och  tvärvägg  och  hålrummen  utfyllas,  sedan  den  sänkts  och 
arbetskammaren  igjutits. 

Vid  bedömandet  av  frågan  om  första  och  andra  utbyggna¬ 
den  har  utgåtts  ifrån  att  en  tidrymd  av  minst  10  å  15  år 
kommer  att  förflyta  mellan  dem.  Härav  följer,  att  med  hänsyn 
till  ränteförluster  den  första  utbyggnaden  bör  inskränka  sig 
till  det  allra  nödvändigaste.  Med  undantag  för  de  pelare,  som 
uppbära  stora  bågspannet  i  södra  farleden,  är  det  möjligt  att 
helt  skilja  första  och  andra  byggnadsstadiet.  Vid  dessa  pelare 
är  det,  på  grund  av  att  de  bägge  bärbalkarnas  upplag  ligga 
alldeles  intill  varandra,  icke  möjligt  att  fullständigt  skilja  de 
bägge  byggnadsstadierna.  Här  är  därför  förutsatt,  att  i  första 
stadiet  utföra  pelarna  till  en  sådan  längd,  att  upplagen  till 
den  andra  utbyggnadens  bärbalkar  även  få  plats  på  den  första 
pelardelen.  Härigenom  blir  visserligen  för  den  andra  utbygg¬ 
naden  blott  en  smal  pelare,  men  detta  torde  vara  utan  all  be¬ 
tydelse,  då  genom  den  pneumatiska  grundläggningen  alla 
pelare  komma  att  vila  på  berget  och  ojämna  sättningar  så¬ 
lunda  äro  uteslutna.  Alternativt  äro  dock  andra  lösningar  före¬ 
slagna. 

Vid  bron  i  södra  farleden  är  avståndet  mellan  upplagscentra 
144  m  och  de  bägge  anslutande  sidospannen  hava  vardera  en 
spännvidd  av  73  m.  Dessa  senare  utkraga  vardera  2  fack  om 
8  m  in  i  mittöppningen  och  uppbära  på  konsoländpunkterna 
den  inhängda  vägbalken  om  112  m;s  spännvidd.  Denna  är 
utbildad  som  en  fackverksbåge  med  dragband.  Sidospannen 
utgöras  av  parallellreglar  med  farbanau  ovanpå.  Bågens  pil- 
höjd,  d.  v.  s.  avståndet  mellan  dragbandet  och  undre  bågflänsen 
är  20  m.  Balkhöjden  över  pelaren  är  14,5  m  och  avståndet 
mellan  huvudreglarnas  centra  är  9,8  rn. 

Mellan  den  norra  och  södra  delen  av  brobyggnaden  är  an¬ 
ordnad  en  kort  viaduktsträcka  av  betongvalv  över  öns  högsta 
punkt.  Utbildandet  av  den  norra  brodelen  bestämmes  av  den 


struktion  anordnade  på  mest  rationella  och  konstruktiva  sätt 
I  alt.  2  är  den  rörliga  bron  omsluten  av  viadukter  av  betong¬ 
valv  om  12,5  m:s  öppningar  och  över  den  norra  farleden  är 
anordnad  en  plåtbåge  med  110  m:s  spännvidd.  Alt.  3  liknar 
föregående  blott  med  den  skillnad  att  plåtbågen  här  är  utbytt 
mot  en  betongbåge  med  70  m:s  spann,  utbildad  som  trelänks. 
båge. 

Alla  konstruktiva  detaljer  över  broförslagets  konstruktiva 
utbildning  återfinnas  å  till  detsamma  hörande  ritningar,  vilka 
äro  synnerligen  fullständigt  och  omsorgsfullt  utarbetade  och 
där  ej  någon  svårlöst  eller  mera  intressant  detalj  lämnats  olöst 
eller  obeaktad. 

Den  rörliga  bron  är  utbildad  som  en  olikarmad  klaffbro 
enligt  system  »Scherzer».  Den  längre  armen  har  en  spänn 
vidd  av  25,6  m  och  den  kortare  armen  en  längd  av  6,8  m- 
Vid  denna  konstruktion  ligga  hela  konstruktionen  och  rörelse¬ 
mekanismen  helt  under  farbanan  och  kunna  därför  lättare  foga 
sig  i  brons  totalanordning  än  vad  fallet  vore,  om  system 
Strauss  eller  liknande  kommit  till  användning.  Utbildningen 
av  detaljerna  skulle  vara  för  långt  att  ingå  på.  Av  de  bifoga¬ 
de  delvis  i  detalj  utarbetade  konstruktionsritningarna  kunna 
de  intresserade  närmare  studera  de  föreslagna  anordningarna. 

Till  slut  något  om  monteringen  av  järnkonstruktionen  på 
byggnadsplatsen.  Det  föreslagna  balksystemet  för  södra  farle¬ 
dens  brodel  är  till  en  viss  del  valt  med  hänsyn  till  uppsättnin¬ 
gen.  Grundförhållandena  äro  nämligen  där  synnerligen  ogynn¬ 
samma  för  uppförande  av  fasta  ställningar,  så  att  en  monte¬ 
ring  på  sådana  skulle  komma  att  ställa  sig  synnerligen  riska¬ 
bel.  Genom  konsolbalksystemet  möjliggöres  emellertid  eu 
uppställning  av  mittspannet  från  de  på  fasta  ställningar  upp¬ 
förda  sidospannen  genom  fri  utbyggnad  till  balkarnas  mitt. 
Kostnaderna  för  uppsättningen  bliva  härigenom  mindre  på 
samma  gång  som  den  kan  försiggå  betydligt  tryggare  än  å  i 
den  osäkra  byggnadsgrunden  uppförda  fasta  ställningar. 

Ingenjör  Björkman  avslutade  sina  meddelanden  med  några 
ord  om  det  av  samma  förslagsställare  utarbetade  förslaget 
med  motto  »Völund»,  som  av  prisnämnden  föreslagits  till 
inköp. 

Kapten  Ernst  Nilsson.  2:a  pris  (motto:  »  Ober  Land  und  Hasser*). 

Enligt  tävlingsprogrammet  skall  den  projekterade  järnvägs¬ 
bron  över  Hammarbyleden  vid  Årsta  holmar  vara  försedd  med 
ett  rörligt  spann  för  genomsläppande  av  högmastade  fartyg, 
och  uttalades  önskvärdheten  av  att  detta  spann  med  hänsyn 
till  sjöfarten  helst  bör  förläggas  till  farvattnet  söder  om  Årsta 
holmar.  Då  bestämmandet  av  läget  för  det  rörliga  spanqet 
är  av  grundläggande  betydelse  för  hela  brobyggnadens  huvud¬ 
dispositioner,  har  det  varit  i  första  rummet  nödvändigt  att  ut- 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


21  JAN.  1920 


I  2 

reda  frågan,  varest  genomfartsöppningen  för  den  högmastadetra- 
fiken  lämpligast  borde  förläggas,  icke  allenast  ur  ren  sjöfarts- 
teknisk  synpunkt  utan  även  ur  andra  synpunkter. 

Enligt  programmet  var  det  uteslutet  att  förlägga  det  rör* 
liga  spännet  så,  att  detsamma  ingick  i  den  sträcka  på  100  m  i 
brons  längdriktning,  som  skulle  hållas  öppen  för  sjöfarten  i 
huvudfarleden  söder  om  Årsta  holmar.  Det  återstod  då  att 


förlägga  det  rörliga  spännet  invid  Årstalandet  eller  också  ome¬ 
delbart  söder  om  Årsta  holmar.  I  förra  fallet  korsas  bron  i 
sned  vinkel,  vilket  avsevärt  ökar  kostnaden  för  det  rörliga 
spännets  anordnande,  och  dessutom  blir  farledens  kurvor  mindre 
tillfredsställande  på  grund  av  dess  sträckning  utefter  södra 
landet  samt  svårigheten  att  erhålla  tillräckliga  raklinjer  mellan 
koutrakurvorna  samt  vid  infarten  till  genomfartsöppningen  i 
Liljeholmsbron. 

Ett  förläggande  av  klaffspaunet  omedelbart  söder  om  Årsta 
holmar  stöter  å  andra  sidan  på  den  svårigheten,  att  vidlyftiga 
sprängningsarbeten  måste  verkställas  såväl  i  vatten  som  å 
södra  delen  av  Årsta  holmar,  varför  detta  läge  med  hänsyn 
till  de  härigenom  uppkommande  stora  kostnaderna  måste  an¬ 
ses  uteslutet. 

I  farleden  norr  om  Årsta  holmar  har  man  givetvis  också 
möjlighet  att  anordna  ett  rörligt  spann  för  den  högmastade 
trafiken,  men  även  detta  läge  är  ur  flera  synpunkter  mindre 
lämpligt.  Med  hänsyn  till  den  lokala  sjötrafik,  som  otvivel¬ 
aktigt  torde  uppkomma  i  den  mån,  som  den  här  förutsatta 
breda  strandgatan  blir  färdigställd  och  upplagsplatser  för  bygg¬ 
nadsmaterial  m.  m.  komma  att  anordnas  därstädes,  har  det 
icke  ansetts  lämpligt  att  förlägga  det  rörliga  spännet  omedel¬ 
bart  intill  nämnda  strandgata,  utan  borde  detsamma  i  så  fall 
förläggas  närmare  Årsta  holmar. 

Även  på  detta  ställe  blir  farledens  korsning  med  bron  gan¬ 
ska  sned,  vilket  har  ökade  kostnader  till  påföljd.  Vidare  be 
finner  sig  det  rörliga  spännet  här  ganska  nära  anslutnings- 
spårens  växlar  vid  brons  norra  ända,  vilket  torde  medföra 
vissa  olägenheter  med  avseende  på  växling  och  tågrangering 
vid  sådana  tillfällen,  då  klaffspanuet  måste  öppnas  för  fartygs 
genomsläppande,  och  slutligen  blir  på  grund  av  brons  lutning 
mot  Södermalm  den  fria  genomfartshöjden  i  stängt  läge  mindre 
än  om  det  rörliga  spännet  förlägges  längre  söderut.  Det  bör 
också  framhållas,  att  farledens  förläggande  på  sistnämnda 
ställe  även  kommer  att  medföra  icke  obetydliga  sprängnings- 
och  muddringsarbeten  för  farledens  framdragande  på  ömse 
sidor  om  bron. 

Emellertid  finnes  det  ännu  en  möjlighet  till  förläggande  av 
det  rörliga  spännet,  nämligen  i  en  hölja  på  norra  sidan  av 
Årsta  holmar.  Ur  sjöfartssynpuukt  erbjuder  detta  läge  för¬ 
delen  av  en  vinkelrät  eller  så  gottsomvinkelrätkorsningmedjärn- 
vägen,  och  då  gruudläggningsförhållandeua  på  detta  ställe  äro 
gynnsammare  än  på  något  annat,  som  kan  komma  ifråga,  blir 
anläggningskostnaden  för  klaffbron  idettafall  den  minsta  möjliga. 
Likaledes  får  farleden  på  ömse  sidor  en  rak  sträckning  och  ett  syn¬ 
nerligen  fördelaktigt  läge  utan  nämnvärda  kurvor  vid  anslutning 
till  huvudfarleden,  vare  sig  åt  Liljeholmen  eller  åt  Skanstull. 
Slutligen  må  även  framhållas,  att  genomfartsöppningens  fria 
höjd  vid  stängd  bro  på  detta  ställe  blir  större  än  om  klaff- 
spannet  förlädes  i  farvattnet  norr  om  Årsta  holmar,  och  dess¬ 
utom  blir  avståndet  från  spårväxlarna  i  norra  ändan  större 
och  sålunda  även  olägenheterna  för  tågrangering,  då  tågsätt 
bliva  tvungna  att  gå  ut  på  bron,  mindre. 

Enda  olägenheten  med  spännets  förläggande  på  detta  ställe 
består  däri,  att  sprängnings-  och  muddringsarbeteua  för  far¬ 
ledens  upptagande  på  vänstra  sidan  om  bron  bliva  ganska 
dyrbara,  men  i  betraktande  av  den  besparing,  som  vinnes  på 


själva  bron  samt  med  hänsyn  till  de  stora  fördelarna  ur 
sjöfartssynpunkt  hava  betänkligheterna  med  hänsyn  till  kost¬ 
naderna  ansetts  böra  förfalla,  i  synnerhet  som  kostnadsöknin¬ 
gen  spelar  mycket  liten  roll  i  förhållande  till  kostnaden  för 
bron  i  dess  helhet. 

Vid  jämförelse  mellan  dessa  olika  möjligheter  för  det  rör¬ 
liga  spännets  förläggande  hava  vi  funnit  så  avgörande  skäl 


tala  till  förmån  för  det  sistnämnda  läget  genom  Årsta  holmar, 
att  vi  beslutat  oss  för  att  basera  förslaget  på  denna  förutsätt- 
mng. 

Efter  detta  avgörande  har  problemet  ställt  sig  betydligt 
enklare  och  klarare. 

I  farvattnet  söder  om  Årsta  holmar  skall  huvudfarleden 
förläggas  med  en  fri  bredd  på  minst  100  m  i  brons  längdrikt¬ 
ning  samt  en  fri  höjd  av  26  m  över  m.  v.  y.  Vid  överbyg¬ 
gande  av  detta  farvatten  har  valet  stått  mellan  två  olika  alter¬ 
nativ,  nämligen  dels  en  3-spannsbro  av  ett  eller  annat  slag 
med  tvenne  pneumatiskt  grundlagda  pelare  i  farvattnet,  dels 
att  överbygga  farvattnet  med  en  båge  i  ett  enda  spann. 

Då  grundläggningsförhållandena  på  grund  av  det  stora  dju¬ 
pet  till  fast  botten  och  lerans  lösa  beskaffenhet  här  äro  ganska 
ogynnsamma,  erbjuder  det  förstnämnda  alternativet  onekligen 
vissa  fördelar  i  så  måtto,  att  det  mellersta  spännet  kan  mon¬ 
teras  utan  ställningar.  Å  andra  sidan  innebär  utförandet  av 
de  stora;  bropelarna  under  härvarande  svårartade  grundlägg- 
ningsförhållanden  och  med  den  ovisshet,  som  varit  rådande 
om  bottnens  beskaffenhet,  vissa  osäkerhetsmoment,  som  in¬ 
givet  betänkligheter,  då  det  gällt  en  3-spannsbro,  och  dess¬ 
utom  torde  det  kunna  ifrågasättas,  huruvida  någon  ekonomisk 
vinst  kan  ernås  genom  valet  av  detta  konstruktionssystem. 

En  bågbro  i  ett  enda  spann  över  farleden  kräver  däremot 
icke  några  dyrbara  grundläggningar  och  lämnar  hela  farvatt¬ 
net  fritt  för  sjöfarten  utan  några  hinderliga  pelare,  vilket 
måste  anses  vara  en  given  fördel  hos  detta  förslag.  Mon¬ 
teringen  av  ett  så  stort  spann  kräver  visserligen  mycket  stora 
och  kraftiga  ställningsbyggnader,  vilka  också,  på  grund  av 
bottnens  lösa  beskaffenhet  och  det  stora  djupet  till  fast  botten, 
bliva  mycket  dyrbara,  men  en  överslagsberäkning  ger  vid 
handen,  att  en  bågbro  i  ett  spann  icke  kommer  att  ställa  sig 
dyrare  än  en  3-spannsbro  med  pneumatiskt  grundlagda  pe¬ 
lare. 

Den  bärande  konstruktionen  utgöres  för  varje  bro  om  tvenne 
järnvägsspår  av  2  fackverksbågar  utan  dragband  om  200  m:s 
teoretisk  spännvidd  med  ett  avstånd  från  mitt  till  mitt  av  10 
ni.  Bågarna  hava  en  pilhöjd  av  40  m  och  konstruktionshöj- 
den  i  bågens  mitt  är  7  m.  Fackvidden  är  likaledes  7  m.  Den 
övre  bågens  knutpunkter  ligga  på  en  cirkelbåge  och  den  un¬ 
dre  bågens  knutpunkter  på  en  parabel.  Båda  knutpunktskur- 
vorna  skära  varandra  i  de  teoretiska  upplagspunkterna.  Ge¬ 
nom  denna  form  på  bågarna  erhålles  ungefär  samma  konstruk- 
tionshöjd  på  hela  den  mellersta  hälften  av  spännvidden, 
vilket  ställer  sig  synnerligen  gynnsamt  med  hänsyn  till  brons 
styvhet  under  inverkan  av  trafiklasteu,  varjämte  även  spän¬ 
ningarnas  storlek  och  stängernas  dimensioner  härigenom  redu¬ 
ceras.  Bågarna  äro  sinsemellan  förbundna  medelst  3  st.  vind¬ 
förband ;  ett  i  den  övre  bågens  plan,  vilket  medelst  portaler 
i  sjätte  knutpunkten  från  brons  ändar  nedför  vindkrafterna  till 
ett  andra  genomgående  vindförband,  beläget  i  farbanans  plan. 
Detta  senare  vindförband  är  dock  avbrutet  i  de  punkter,  varest 
bågarna  gå  igenom  farbanans  plan,  och  från  dessa  punkter 
nedföras  slutligen  vindkrafterna  till  bågspannets  vederlag  ge¬ 
nom  tvenne  förband  i  undre  bågens  plan  under  farbanau. 

För  övrigt  äro  bågarna  sinsemellan  avstyvade  medelst  tvär¬ 
förband  i  vertikalernas  plan.  Farbanan,  som  i  mitten  av  span- 
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net  är  upphängd  i  undre  bågens  knutpunkter  medelst  häng- 
stag,  är  likaledes  avbruten  i  bågarnas  skärningspunkt  med 
farbanan  för  att  hindra  den  senare  att  verka  såsom  drag¬ 
band. 

Som  förut  blivit  nämnt,  förutsättes  monteringen  av  det  stora 
bågspannet  medelst  ställningar  över  hela  farvattnet,  dock  med 


starkare  vind,  50  kg/m2,  jämte  övriga  motstånd  får  däremot 
öppnings-  resp.  stängningstiden  uppgå  till  75  s,  vari  då  inbe¬ 
räknats  förreglingens  till-  resp.  frånslagning. 

Brons  vridningsmaskineri  är  stationärt  och  anbragt  i  ett  rum 
inuti  klaffpelaren  under  själva  klaffen,  och  har  för  brons  ma¬ 
növrering  förutsatts  2  elektriska  motorer  på  20  hkr  vardera, 


Fig.  5.  2:a  inköp,  alt.  Ia  (Bifrost). 


en  mindre  genomfartsöppning  i  mitten  för  genomsläppande 
av  den  sjötrafik,  som  för  närvarande  förekommer  i  Årstaviken. 
Det  har  också  förutsatts,  att  järnmaterialet  till  bron  ev.  skulle 
hissas  upp  med  tillhjälp  av  montagetraverser  från  pråmar, 
liggande  i  nämnda  genomfartsöppning. 

Beträffande  andra  utbyggnaden  har  planläggningen  av  båg- 
spannets  montering  icke  blivit  närmare  berörd  vid  förslagets 
utarbetande,  men  möter  det  som  bekant  intet  hinder  att  mon¬ 
tera  även  ett  bågspann  av  denna  konstruktion  och  storlek 
utan  ställningar,  för  den  händelse  det  skulle  visa  sig  nödvän¬ 
digt  att  hålla  farleden  fri  på  en  bredd  av  100  m  även  under 
den  tid  andra  utbyggnaden  pågår. 

I  detta  sammanhang  må  även  framhållas,  att  avståndet 
från  mitt  till  mitt  av  broarna  i  första  och  andra  byggnads- 
stadiet  bör  väljas  så,  att  inga  arbeten  eller  kostnader  från  bör¬ 
jan  skola  behöva  nedläggas  på  den  framtida  bron,  samt  dess¬ 
utom  med  hänsyn  därtill  att  erforderliga  utrymmen  förefinnas 
för  uppställningstravers  m.  m.  emellan  de  bägge  mellersta 
huvudbärarna.  Nämnda  avstånd  har  föreslagits  till  16,5  m, 
men  kan  detta,  om  fordringarna  på  fritt  utrymme  mellan  de 
innersta  bågarna  reduceras  till  det  minsta  möjliga,  samt  hänsyn 
endast  tages  därtill  att  grundläggningen  för  de  bägge  vid  olika 
tidsskeden  utförda  broarna  kunna  göras  helt  oberoende  av  var¬ 
andra,  nedbringas  till  c:a  13,5  m. 

Tillfarten  till  bron  vid  Årsta  utgöres  av  en  järnbetongvia- 
dukt  i  2  spann,  vardera  med  19  m:s  fri  spännvidd.  Valven 
äro  konstruerade  efter  stödlinjer  för  den  ständiga  belastningen. 
För  att  undvika  extra  spänningar  på  grund  av  temperatur¬ 
förändringar  m.  m.  äro  valvens  sidomurar  försedda  med  dila- 
tationsfogar  över  pelarna.  Dessa  dilatationsfogar,  som  äro  syn¬ 
liga  utifrån,  utmynna  nedtill  i  en  granitring.  Mellanpelarna 
äro  utförda  av  stampbetong  med  en  sidodosering  av  40:1. 
Landfästemurarna  äro  konstruerade  ungefär  på  samma  sätt 
som  valvens  sidomurar.  Väggarna  äro  förankrade  i  fundamen- 
ten  genom  inläggande  av  arme  rings  järn. 

Viadukten  över  Årsta  holmar  är  utförd  på  samma  sätt  som 
tillfarten  vid  Årsta  och  består  av  6  st.  armerade  betongvalv 
med  22,6  m’s  fri  spännvidd.  Viadukten  ifråga,  som  erhållit 
den  ur  ekonomisk  synpunkt  fördelaktigaste  spannindelningen, 
ansmyger  sig  på  lämpligaste  sätt  efter  markens  naturliga  profil 
—  grunden  utgöres  här  liksom  vid  Årsta  strand,  av  berg  i 
dagen  —  och  utbildningen  i  detalj  överensstämmer  så  gott 
som  fullständigt  med  tillfartsviaduktens  vid  Årsta. 

Norr  om  viadukten  över  Årsta  holmar  är,  som  förut  nämnts, 
klaffspannet  för  den  högmastade  sjötrafiken  förlagt.  Klaffbron, 
som  har  en  fri  genomfartsbredd  av  24  m  mellan  ledverken, 
består  av  ett  enkelarmat  klaffspann  med  fast  vridningsaxel  och 
hängande  pendelmotvikt  under  farbanan.  Motvikten  och  de 
maskinella  anordningarna  inbyggas  helt  och  hållet  i  klaffpela¬ 
ren.  Klaffspannet  utgöres  av  2  st.  nitade  huvudbalkar  på  9,2 
m:s  inbördes  avstånd,  vilka  äro  lagrade  i  vridningstappar  på 
järnkolonner,  som  äro  helt  och  hållet  ingjutna  i  betongkon¬ 
struktionen.  Klaffbron  är  avsedd  att  manövreras  med  elektrisk 
kraft,  och  har  det  antagits,  att  öppnings-  resp.  stängningstiden 
under  normala  förhållanden  och  måttlig  vind  upp  till  15  kg/m2 
jämte  övriga  ordinära  motstånd  skulle  uppgå  till  45  s.  Vid 


med  vilkas  tillhjälp  bron  skall  kunna  manövreras  på  de  förut 
angivna  tiderna. 

För  brons  förregling  finnes  en  särskild  mekanism,  driven 
av  en  3,5  hkr:s  motor,  anbragt  i  klaffens  yttre  ända,  och  för¬ 
reglas  bron  medelst  denna  mekanism  i  upplagsplattorna  å  an¬ 
slagspelaren.  Brons  manövrering  verkställes  av  brovakten  från 
ett  manöverhus,  som  är  anbragt  vid  sidan  av  bron  och  utkra- 
gat  från  klaffpelaren  samt  beläget  på  sådan  höjd  över  farba¬ 
nan,  att  brovakten  härifrån  har  god  utsikt  över  farleden. 
Manöverhuset  innehåller  kontrollers,  instrumenttavla,  säkerhets- 
broms  och  alla  övriga  till  en  modern  bro  av  detta  slag  hörande 
anordningar,  som  erfordras  för  att  sätta  brovakten  i  stånd  att 
under  alla  förhållanden  handhava  och  behärska  bron  under 
dess  rörelse. 

Vid  överbyggande  av  farleden  norr  om  Årsta  holmar  samt 
strandgatan  å  Södermalm  har  hänsyn  tagits  därtill,  att  den 
lokala  sjötrafiken  skall  beredes  minsta  möjliga  hinder  vid  pas¬ 
serandet  under  bron,  ävensom  att  bron  i  minsta  möjliga  grad 
skall  inkräkta  på  utrymmet  för  den  ovannämnda  strandgatan. 
I  detta  syfte  har  föreslagits  att  anordna  eventuella  mellan- 
pelare  samt  pelaren  i  gatulinjen,  varest  tillfarten  från  Söder¬ 
malm  ansluter  sig  till  bron, parallellt  med  kajlinjen  invid  farleden. 

För  överbyggande  av  farleden  norr  om  Årsta  holmar  samt 
bredvidliggande  strandgata  hava  utarbetats  3  olika  förslag. 
Enligt  det  ena  består  överbyggnaden  av  ett  järnbetongvalv 
med  75  m:s  fri  spännvidd  över  farleden  och  ett  mindre  valv 
med  31,3  m:s  spännvidd  över  gatan.  Mellanpelaren  ligger  till 
hälften  i  farleden  och  till  hälften  inkräktande  på  gatan. 
Bägge  valven  äro,  som  nämnt,  sneda  och  för  att  i  möjligaste 
mån  undvika  de  torsionsspänningar  och  de  andra  extra  spän¬ 
ningar,  som  förorsakades  av  snedheten,  har  det  större  valvet 
genom  en  längsgående  fog  uppdelats  i  tvenne  valv,  ett  för 
vardera  järnvägsspåret,  varjämte  detsamma  försetts  med  lämp¬ 
lig  armering  för  upptagande  av  de  ovannämnda  extra  spän¬ 
ningarna.  Det  större  valvet  uppbär  farbanan  indirekt  genom 
tvärgående  väggar,  som  vila  direkt  på  valvet.  Valvspannet 
över  gatan  däremot  är  utfört  på  vanligt  sätt  med  sidomurar 
och  grusfyllning  mellan  dessa. 

I  ett  annat  alternativ  är  det  stora  valvspannet  över  farleden 
ersatt  med  tvenne  mindre  valv  av  liknande  konstruktion  och 
storlek  som  valvet  över  strandgatan. 

Slutligen  har  såsom  tredje  alternativ  föreslagits  en  järn¬ 
konstruktion  i  ett  enda  bågspann  över  såväl  farleden  som 
över  strandgatan.  Bågspannet,  som  består  av  trenne  massiva 
plåtbågar  för  bron  i  första  utbyggnadsstadiet,  har  en  teoretisk 
spännvidd  av  107  m.  Såväl  ur  sjöfarts-  som  gatutrafiksyn- 
punkt  torde  detta  alternativ  ställa  sig  fördelaktigast,  även 
om  kostnaden  ställer  sig  något  högre  än  för  de  bägge  föregå¬ 
ende  alternativen. 

Mellan  klaffpelaren  och  farleden  norr  om  Årsta  holmar  an¬ 
ordnas  tvenne  valvspann  med  en  mellanliggande  snedpelare 
med  sådan  riktning,  att  den  förmedlar  övergången  från  den 
sneda  anslutningspelaren  till  valvet  över  farleden  och  den  vin¬ 
kelrätt  mot  bron  anordnade  klaffpelaren.  De  sistnämnda  valven, 
som  hava  en  fri  medelspännvidd  av  20,2  m,  äro  ävenledes 
utförda  på  samma  sätt  som  övriga  valvspann  med  sidomurar 
och  järnvägsspåren  vilande  på  grusfyllning  mellan  dessa. 
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Tillfarten  till  bron  från  Södermalm,  som  även  har  att 
uppbära  rangerspår  vid  sidan  av  huvudspåren,  är  utbildad 
såsom  en  kontinuerlig  ramkonstruktion  med  tvenne  öppningar. 
Pelarna  vila  medelst  länkar  på  fundameuten  för  undvikande 
av  allt  för  höga  temperaturspänningar.  Anslutningspelaren 
för  det  stora  valvspannet  vid  Årsta  strandgata  samt  den  norr 


Anläggningskostnaderna  bli  inte  högre  än  för  den  400  m  långa 
muddrade  rännan  i  norra  farleden.  KJaffbron  inverkar  enligt 
detta  förslag  icke  på  totalbilden  så  tillvida,  att  den  icke  stör 
det  slutna  och  enhetliga  intrycket  av  betongbron. 

Då  anläggningskostnaderna  bli  ungefär  de  samma  för  samt¬ 
liga  prisbelönta  förslag,  borde  man  alltså  vid  valet  av  det 


Fig.  6.  2;a  inköp,  alt.  III  (Bifrost). 


om  strandgatan  belägna  pelaren  äro  bägge  nedförda  till  fast 
botten  med  tillhjälp  av  det  pneumatiska  grundläggningsförfa- 
randet.  Pelarna  äro  dessutom  var  för  sig  uppdelade  i  tvenne 
fundament  och  så  utbildade,  att  de  med  minsta  möjliga  mate¬ 
rialåtgång  äro  i  stånd  att  nedföra  de  betydande  vertikal-  och 
sidobelastningarna  till  fasta  bottnen. 

Järnåtgången  för  det  stora  bågspannet  över  farleden  söder 
om  Årsta  holmar  har  beräknats  till  c;a  2  600  ton  för  tvenne 
spår,  och  bågspannet  över  norra  farleden  samt  strandgatan  å 
Södermalm  har  beräknats  till  C:a  900  ton. 

Kostnaden  för  bron  i  dess  helhet  har  beräknats  till  10  662  000 
kr.  i  första  byggnadsstadiet  och  10  894  000  kr.  i  det  andra 
eller  tillsammans  21  556000  kr.  Härtill  kommer  slutligen  den 
till  c:a  400  000  kr.  beräknade  kostnaden  för  upprensning  av 
farleden  genom  Årsta  holmar. 

Kapten  A.  Lindgren.  (3:e  pris,  motto:  -»Hammarby ledav».') 

Representanterna  för  författarna  till  det  med  3:e  pris  belö¬ 
nade  förslaget,  firmorna  Krupp  och  Griin  und  Bilfinger  ha 
blivit  förhindrade  att  i  dag  närvara. 

Den  firma,  jag  tillhör,  Bygguadsaktiebolaget  Contractor,  har 
träffat  avtal  med  förslagsställarna  om  samarbete  i  fråga  om 
Årstabron  och  har  blivit  anmodad  att  här  framhålla  vissa  syn¬ 
punkter,  som  förslagsställarna  önska  beaktade  vid  jämförelsen 
mellan  de  olika  förslagen.  Jag  ber  dock  få  framhålla,  att  vi 
icke  deltagit  i  upprättandet  av  förslaget,  så  att  jag  kan  endast 
relatera  de  synpunkter,  som  framhållits  för  oss. 

Förslagets  författare  äro  i  frågan  om  seglationsrännan  av 
den  åsikten,  att  det  ur  navigationssynpunkt  är  en  betänklig 
olägenhet,  att  högmastade  fartyg  skola  behöva  avvika  från 
den  naturliga,  breda  djuprännan,  där  större  delen  av  trafiken 
skall  gå,  för  att  i  en  kurva  ledas  in  i  en  muddrad  ränna 
av  så  betydande  längd  som  över  400  m.  Att  låta  fartygen 
passera  varandra  i  en  dylik  ränna  medför  givna  olägenheter 
och  förutsätter  en  signaltjänst  för  trafiken,  som  betingar  regel¬ 
bundna  driftkostnader.  Vidare  kräver  en  dylik  muddrad  ränna 
ständigt  återkommande  rensning,  även  om  botten  och  slänter 
skyddas  medelst  lämpligt  material.  Dessa  rensningar  komma 
att  orsaka  betydande  årliga  kostnader. 

Mot  en  sådan  muddrad  trafikränna  vilja  därför  herrarna 
Krupp  och  Griin  und  Bilfinger  varna.  De  medgiva  å  andra 
sidan,  att  befogade  anmärkningar  ur  navigationssynpunkt  kunna 
framställas  mot  seglationsrännans  läge  enligt  deras  eget  förslag, 
så  som  det  hittills  har  förelegat,  i  det  att  fartygen  i  en  kurva 
måste  föras  igenom  det  rörliga  brospannet. 

De  föreslå  därför  en  förbättring  av  sitt  förslag,  som  möjlig¬ 
gör,  att  högmastade  fartyg  vid  genomfarten  få  trafikera  huvud¬ 
farleden,  men  därvid  kunna  passera  bron  i  en  fullkomligt  rak 
riktning  utan  kurvor,  vinkelrätt  mot  broaxeln.  Detta  kan  upp¬ 
nås  genom  att  utföra  en  relativt  obetydlig  bergsprängning 
utmed  strandlinjen  av  Årsta  holme  strax  vänster  om  bron  samt 
genom  att  draga  en  ränna  av  30  m:s  bredd  och  endast  100 
m:s  längd  genom  den  vänster  därom  belägna  holmen,  där  rännan 
sammanfaller  med  den  lägsta  delen  av  en  redan  befintlig  natur¬ 
lig  sänka.  Mot  en  sådan  ränna  kan  ur  navigationssynpunkt 
ingen  anmärkning  framställas.  Den  skulle  komma  att  fram¬ 
dragas  i  berg  och  orsakar  sålunda  inga  underhållskostnader. 


förslag,  som  skall  komma  till  utförande,  kunna  låta  den  ledan 
de  principen  vara,  att  det  projekt  skall  väljas,  som  ur  estetisk 
synpunkt  lämnar  den  bästa  lösningen.  Därvid  torde  just  av¬ 
seende  böra  fästas  vid  den  lugna  slutna  verkan  av  plåtbågen 
och  den  obrutna  betongbron. 

Professor  Otto  Linton.  (i  a  inköp,  motto:  »Sic  vcro  mihi 
placet ».) 

Sedan  nu  prisnämndens  ordförande  och  herrar  pristagare 
yttrat  sig,  kan  det  möjligen  också  vara  av  intresse  att  få  höra 
några  ord  från  de  refuserades  salong. 

I  tävlingsprogrammet  framhålles  mycket  bestämt,  att  rörliga 
spännet  ur  sjöfartssynpunkt  ligger  bäst  i  södra  sundet,  och 
vidare  säges,  att  annat  läge  möjligen  kunde  godtagas,  om 
brons  konstruktion  därigenom  bleve  lämpligare  och  billigare 
och  därjämte  arbetena  för  själva  farleden  komme  att  ställa 
sig  gynnsamma  i  kostnadshänseende. 

I  beredningsutskottets  utlåtanden  och  memorial  för  år  1913 
framhålles  från  hamnavdelningens  sida  gång  på  gång,  att  rör 
liga  spännet  helst  bör  förläggas  till  södra  sundet. 

Själv  har  jag  emellertid  år  1915  påvisat  för  Kungl.  Järnvägs¬ 
styrelsen,  att  det  rörliga  spännet  får  ett  bättre  läge  i  norra 
sundet  än  i  södra  och  att  genomfarten  för  högmastade  fartyg 
helst  bör  förläggas  till  en  kanal  genom  den  större  av  Årsta  hol¬ 
mar,  och  Järnvägsstyrelsen  delade  då  denna  uppfattning. 

Då  nu  tävlingsprogrammet  det  oaktat  så  bestämt  uttalar  sig 
för  att  rörliga  spännet  helst  bör  förläggas  till  södra  sundet, 
så  ansågo  vi  oss  icke  kunna  våga  att  helt  bortse  från  denna 
bestämmelse,  ehuru  vi  redan  från  början  voro  fast  övertygade 
om,  att  den  icke  var  gynnsam  just  ur  sjöfartssynpunkt,  och  för 
att  icke  bryta  mot  programmet  upprättade  vi  vårt  alternativa 
förslag  I. 

I  våra  utredningar  hava  vi  påvisat,  att  det  både  ur  sjöfarts¬ 
synpunkt  och  med  hänsyn  till  brons  konstruktion  är  fördel¬ 
aktigare  att  förlägga  rörliga  spännet  i  norra  än  i  södra  sundet. 
En  förläggning  av  farleden  för  högmastade  fartyg  tvärs  genom 
den  ena  av  Årsta  holmar  medför  högre  kostnad  för  farleden 
än  något  annat  läge,  som  lämpligen  kan  ifrågasättas.  Av 
dessa  anledningar  uppgjorde  vi  vårt  alternativa  förslag  II,  och 
vi  kunna  icke  förstå,  att  första  och  andra  pristagarna  hava 
vågat  att,  i  strid  mot  tävlingsprogrammets  mycket  tydliga  be¬ 
stämmelse  om  lämpligaste  läge  för  rörliga  spännet,  besluta  sig 
för  det  dyraste  farledsläget  genom  holmarna  utan  att  dessutom 
uppgöra  programenligt  alternativ. 

Vi  ha  redan  i  november  1918  för  Kungl.  Järnvägsstyrelsen 
påvisat  tävlingsprogrammets  otillräckliga  uppgifter  för  en  säker 
utredning  av  lämpligaste  farledsläge  men  hava  icke  lyckats  få 
dem  i  önskvärd  grad  fullständigade. 

Prisnämndens  anmärkning  mot  för  tät  armering  av  vår  stora 
järnbetongbåge  är  en  anmärkning  mot ,  att  värt  förslag  är  pro¬ 
gramenligt ,  ty  vi  hava  därvidlag  använt  just  det  maximiavstånd 
mellan  järnen,  som  prisnämnden  själv  har  begärt.  Själva  skulle 
vi  hellre  hava  givit  spiralerna  en  stigning  av  150  mm  i  stället 
för  den  av  prisnämnden  föreskrivna  maximistigniugen  80  mm, 
men  vi  önskade  icke  att  genom  ett  brott  mot  tävlingsprogram¬ 
met  skänka  åt  prisnämnden  ens  ett  formellt  skäl  för  ett  till- 
bakasättande  av  vårt  förslag.  Anmärkningen  mot  för  tät  ar- 
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mering  förstår  jag  icke,  ty  vi  skulle  med  nöje  ha  gjort  den 
glesare,  om  vi  bara  hade  fått  lov  därtill  av  prisnämnden. 

Ännu  mindre  förstår  jag  prisnämndens  anmärkning  mot  att 
spännet  för  vår  järnbetongbåge  över  södra  sundet  är  för  stort. 
Hade  vi  gjort  detta  mindre,  så  hade  vi  ju  inte  kommit  över 
till  andra  stranden,  och  vi  ville  icke  i  likhet  med  mottot 
»Bifrost»  ställa  en  pelare  i  sundet. 


med  fasta  uppsättningsställningar  för  sin  152-meters  järnbåge 
utan  att  i  ställningarna  ens  anordna  en  fri  genomfartsöppning 
för  fartyg  under  byggnadstiden.  Om  det  skulle  vara  sant 
som  nämnden  säger,  att  byggandet  av  vår  stora  järnbetong¬ 
båge  i  andra  stadiet:  »stöter  på  hart  när  oövervinnerliga  svå¬ 
righeter»,  så  bliva  dessa  svårigheter  ännu  mera  »oövervinner¬ 
liga»,  om  byggandet  tänkes  ske  enligt  tredje  pristagarens  förslag. 


Fig.  7.  Inköp  (Plåtbåge). 


Prisnämndens  ledamot  professor  Ostenfeld  i  Köpenhamn  har 
för  mig  förklarat,  att  han  »ikke  kan  lide  att  vove  saa  langt 
et  Spring»  som  170  m.  Ostenfeld  vet,  att  100-meters  järnbe. 
tongvalv  äro  byggda  men  vill  helst  först  se  no-,  120-,  130-, 
140-,  150-  och  160-meters  valv  byggda,  innan  han  vill  förorda 
byggandet  av  ett  170-meters  valv.  Jag  tror  emellertid,  att 
införandet  av  ett  dylikt  decimalsystem  skulle  komma  att  taga 
alldeles  för  lång  tid  i  anspråk. 

Det  är  ju  inte  på  spännviddens  längd  utan  på  materialpå- 
känningens  storlek  det  hela  kommer  an.  En  cm2  spiralarme- 
rad  betong  i  en  170  meters  båge,  som  är  ansträngd  med 
exempelvis  100  kg,  har  det  alls  icke  sämre  ställt  än  om  den 
sutte  i  en  100-meters  båge  och  vore  ansträngd  med  lika 
mycket. 

En  träpåle,  som  är  belastad  med  exempelvis  10  ton  och 
står  i  en  ställning  under  en  170  meters  järnbetongbåge,  har 
det  lika  bra  som  om  den  stode  i  uppsättningsställningen  under 
en  200-meters  järnbåge  och  uppbure  samma  last. 

Jag  har  tillfrågat  världens  förnämsta  järnbetongspecialister, 
huruvida  betongtekniken  enligt  deras  åsikt  för  närvarande  står 
så  lågt,  att  vår  stora  järnbetongbåge  icke  nu  skulle  kunna  ut¬ 
föras,  och  då  deras  svar  inkomma,  önskar  jag  framlägga  dem 
för  Kungl.  Järnvägsstyrelsen. 

På  tal  om  möjliga  maximispännvidder  för  järnbetongvalv, 
säger  en  så  framstående  järnbetongfackman  som  professor 
Saliger  i  Wien:  »Da  die  grössten  ausgefiihrten  Eisenbetonbriie- 
ken  kaum  mehr  als  ein  Drittel  der  theoretisch  möglichen 
Spannweiten  besitzen,  so  steht  diesem  Zweige  moderner  Bau- 
weisen  wahrscheinlich  noch  eine  gewaltige  Ausdehnung  bevor. 

Unter  Zuhilfenahme  des  umschniirten  Betons  können  die 
zulässigen  Pressungen  voraussichtlich  noch  höher  als  60  kg 
angesetzt  werden.  Bei  400  bis  500  kg  Druckfestigkeit  bietet 
eine  Beanspruchung  von  100  bis  120  kg/cm2  noch  hinreichende 
Sicheiheit.» 

Prisnämnden  påstår  i  sitt  utlåtande,  att  författaren  till  det 
med  andra  pris  belönade  förslaget:  »Uber  Land  und  Wasser» 
skulle  hava  framhållit,  att  frimontage  kan  ifrågakomma  för  den 
stora  järnbågen  med  200  meters  spännvidd  över  södra  sundet 
och  med  anledning  därav  uttalar  nämnden,  att  sjöfartens  ford¬ 
ringar  äro  väl  tillgodosedda  i  detta  förslag  utan  någon  in¬ 
skränkning  under  tiden  för  andra  utbyggnadsstadiet.  Något 
dylikt  uttalande  av  förslagets  författare  om  sättet  för  den  stora 
järnbågens  montering  kan  emellertid  icke  återfinnas  varken  på 
ritningar  eller  i  övriga  handligar,  som  tillhöra  förslaget.  De 
enda  uppgifter,  som  författaren  lämnar  om  frisvävande  uppsätt- 
ning,  gälla  nämligen  ett  helt  annat  förslag  med  järnöverbygg¬ 
naden  anordnad  såsom  en  kontinuerlig  balkbro  i  tre  spann  av 
storleken:  65  +  130  +  65  m  och  icke  det  prisbelönade  förslaget 
med  en  200-meters  järnbåge  över  södra  sundet.  Prisnämnden 
har  härvidlag  begått  det  fatala  misstaget  att  läsa  andre  pris¬ 
tagarens  uttalande  om  möjligheten  för  frisvävande  montage  i 
ett  helt  annat  sammanhang  än  dit  detta  uttalande  hör.  Det 
har  på  detta  sätt  räknats  till  fördel  för  andra  pristagarens 
b<igbrolörs\&g,  att  han  förklarat  sig  kunna  montera  mittspannet 
till  en  helt  annan  bro,  nämligen  sin  kontinuerliga  balkbro ,  fri¬ 
svävande  utan  hjälp  av  fasta  ställningar  i  mittöppningen. 

Tredje  pristagaren  stänger  helt  och  hållet  av  södra  sundet 


Vid  byggandet  av  en  dylik  mångmiljonbro,  som  det  här  är 
frågan  om,  bör  man  icke  uteslutande  tänka  på  den  materiella 
huvuduppgiften,  att  tåg  skola  kunna  gå  fram  över  bron,  ty 
denna  del  av  uppgiften  kan  lösas  med  alldagliga  och  scha- 
blonartade  konstruktionssystem,  utan  om  man  på  samma  gång 
kan  fylla  det  ideella  kravet  att  genom  brobygget  ifråga  föra 
brobyggnadskonsten  ett  stort  steg  längre  framåt,  så  bör  detta 
icke  försummas. 

Till  sist  skall  jag  besvara  de  anmärkningar,  som  prisnämn¬ 
dens  ordförande  tillät  sig  göra  mot  sitt  skrivsätt  i  tvenne  fall. 
Vad  det  första  fallet  beträffar  (mot  professor  Forssell  om  Söder- 
täljepelaren),  så  skulle  mitt  yttrande  hava  blivit  mindre  skarpt, 
om  det  icke  hade  behövt  tillkomma  så  hastigt  och  i  förargel¬ 
sen  över  ett  icke  alltför  olikartat  skrivsätt  hos  motparten,  men 
ifråga  om  det  andra  fallet  (min  skrivelse  till  Kungl.  Järnvägs 
styrelsen  den  20  augusti  1919  om  prisnämndens  sätt  att  sköta 
sitt  uppdrag),  har  jag  intet  att  förebrå  mig. 

Civilingenjör  O.  Fischer.  (2;a  inköp,  motto:  Bifrost ). 

Förslaget  märkt  »Bifrost»,  som  har  uppgjorts  av  Aktiebo¬ 
laget  Skånska  Cementgjuteriet,  Stockholm,  och  Aktieselskabet 
Titan,  Köpenhamn,  under  samarbete  med  arkitekten  Torben 
Grut,  Stockholm,  har  tillkommit  särskilt  med  tanke  på  att 
åstadkomma  ett  så  enkelt  och  billigt  förslag  som  möjligt  helt 
i  armerad  betong. 

Den  intressantaste  delen,  den  stora  bågen  i  södra  farleden, 
har  endast  tillkommit  efter  att  grundliga  undersökningar  hava 
lett  till  den  övertygelsen,  att  den  var  lämplig  såväl  tekniskt  som 
ekonomiskt  och  ur  praktisk  arbetsutförande  synpunkt.  Den  har 
gjorts  så  enkel  och  billig  som  möjligt.  Spännvidden,  153  m,  är 
den  minsta,  som  är  lämplig,  om  bågens  båda  ben  skola  föras  ned 
till  fast  botten  med  undvikande  av  dragstag.  Då  en  större  spänn¬ 
vidd  ansågs  medföra  onödigt  ökade  kostnader  och  besvärlighe¬ 
ter  vid  uppförandet,  avstod  man  härifrån.  Härmed  vinnes,  att 
betongens  påkänningar  kunna  hållas  mycket  låga  (35  kg/cm2 
för  vanlig  belastning)  även  i  denna  stora  båge.  Vidare  med¬ 
giver  denna  spännvidd,  att  rörliga  spännet  kan  placeras  i  södra 
farleden  enligt  det  i  programmet  framställda  önskemålet.  Här¬ 
igenom  kommer  visserligen  bågens  ena  ben  att  stå  i  vatten, 
men  har  man  av  hänsyn  till  programmet  ansträngt  sig  för 
och  lyckats  lösa  de  därmed  förenade  tekniska  svårigheterna 
på  ett  fullt  tillförlitligt  sätt,  så  att  ingen  annan  nackdel  än  ett 
något  försämrat  arkitektoniskt  utseende  föreligger. 

Sålunda  har  för  detta  vederlag  för  bågen  i  vattnet  anord¬ 
nats  en  pelare  16,5  x  24,4  m,  bestående  av  en  enda  kista  av  ar¬ 
merad  betong,  som  bygges  på  slip,  transporteras  flytande 
till  arbetsplatsen  och  sänkes  här  under  användande  av  tryck¬ 
luft.  Inom  denna  kista  gjutes  den  delen  av  bågen,  som  skall 
föras  under  vattenytan  till  fast  botten,  och  kistans  övre  del 
stenklädes,  varigenom  bågen  kommer  att  se  ut  som  om  den 
stöder  emot  en  i  vattnet  fritt  stående  strömpelare.  Den  be¬ 
räknade  kostnaden  för  denna  »strömpelare»  är  660000  kr.  för 
första  utbyggnaden. 

Själva  den  stora  bågen  med  tillhörande  sekundärkonstruk¬ 
tioner  innehåller  8  260  m3  betong,  600  ton  armeringsjärn  och 
20  300  m*  form,  vartill  komma  340  ton  nitad  fackverkskon- 
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struktion,  och  kostnaden  härför,  inklusive  ställningar,  har  be¬ 
räknats  till  2100000  kr.  Den  nitade  järnkonstruktionen  an¬ 
vändes  särskilt  i  brobanan,  där  den  i  programmet  tillåtna  fria 
konstruktionshöjden  är  för  liten  för  vanlig  armerad  betong. 
I  fall  någon  ökning  i  denna  konstruktionshöjd  medgives,  kan 
en  besparing  av  200  000  kr.  vinnas. 

Bågarna  hava  med  avseende  på  deras  ovanliga  storlek  be¬ 
räknats  med  särskild  säkerhet  för  att  utesluta  allt  tvivel  om 
utförbarheten.  Varje  båge  gjutes  i  tvenne  delar  med  vertikal 
fog,  varigenom  vinnes,  att  ställningskostnaderna  kunnat  redu¬ 
ceras  till  hälften.  Med  hänsyn  till  betongens  krympning,  sätt¬ 
ningar  m.  m.,  äro  särskilda  åtgärder  vidtagna  för  detta  fall. 

Brons  övriga  del  har  likaledes  först  och  främst  konstruerats 
med  tanke  på  att  erhålla  minsta  möjliga  kostnader.  Att  under 
sådana  omständigheter  grundformen  måste  bliva  en  parabolisk 
båge,  följande  trycklinjen  så  nära  som  möjligt,  faller  av  sig 
självt.  För  att  undvika  allt  överflödigt  gods  hava  vidare  mas¬ 
sorna  koncentrerats  i  skilda  bågsträngar  under  varje  spår, 
uppbärande  den  trågformiga  sekundärkonstruktionen  medelst 
enstaka  pelare  i  mest  ekonomiska  avstånd.  De  för  bågarna 
mest  ekonomiska  spännvidderna  bestämdes  genom  att  jämföra 
olika  förslag,  resulterande  i  att  en  jämn  uppdelning  i  30  m  fack 
var  c:a  100  000  kr.  billigare  för  varje  utbyggnad  än  en  jämn 
uppdelning  i  42  m  fack  och  c:a  400  000  kr.  billigare  än  att  an¬ 
vända  ett  större  70  m  spann  i  norra  farleden. 

Fundamenten  i  norra  farleden  kunde  utföras  på  ett  billigt 
sätt  genom  att  använda  8  stycken  brunnar  av  c:a  3  m:s  dia¬ 
meter  för  varje  pelare  under  delvis  pneumatisk  nedsänkning 
till  fast  botten,  som  här  ej  ligger  så  djupt,  och  förena  dessa 
brunnar  upptill  med  en  överbyggnad  i  grovbetong.  Differen¬ 
serna  i  horisontaltrycken  äro  ju  här  mycket  små  till  följd  av 
bågarnas  stora  pilhöjd  i  förhållande  till  spännvidderna. 

Till  följd  av  uppdelningen  i  ett  stort  antal  kongruenta  fack 
uppnås  ytterligare  den  fördelen,  att  ställningarna  kunna  utfö¬ 
ras  schablonmässigt  och  användas  många  gånger  om  igen. 
De  äro  utförda  såsom  spännverk,  stödjande  emot  betongpelarna, 
varigenom  minimum  av  sättningar  erhålles. 

Klaffbron  är  försedd  med  fast  tapp  enligt  den  av  Aktiesel- 
skabet  Titan  ofta  inom  Skandinavien  använda  typen  och  har 
beräknats  till  en  kostnad  av  440  000  kr.  Om  lyftbro  får  an¬ 
vändas,  kan  kostnaden  minskas  till  270  000  kr. 

Klaffbropelaren  är  ihålig,  av  armerad  betong,  och  funderas 
pneumatiskt  på  liknande  sätt  som  stora  strömpelaren. 

Den  totala  byggnadskostnaden  har  beräknats  till  6  200  000 
kr.  för  dubbelspår  (första  utbyggnaden),  och  25  000  m3  betong, 
54000  m2  form  samt  1  500  ton  järn  hava  beräknats  åtgå  utom 
rörliga  spännet. 

I  fall  stora  bågen  ersättes  med  ett  100  m  fast  järnspann, 
minskas  kostnaden  till  5  400  000  kr. 

Samma  reduktion  kan  erhållas  för  en  betongbro, om  bågen 
får  ersättas  med  fyra  mindre  av  sådan  form,  att  den  föreskrivna 
fria  höjden  erhålles  på  fyra  skilda  sträckor  å  25  m  i  stället  för 
100  m  i  sammanhang. 

Slutligen  kan  kostnaden  reduceras  till  4900000  kr.  för  be¬ 
tongbro,  om  den  i  Alt.  III.  angivna  formen  får  användas. 

Med  dessa  undersökningar  har  man  velat  begagna  alla  de 
möjligheter,  som  man  kunnat  finna  för  att  på  något  vis  ned¬ 
bringa  kostnaderna.  Huruvida  denna  princip  är  riktig  eller 
man  borde  offrat  mera  på  den  arkitektoniska  sidan  av  saken 
är  en  annan  fråga.  Men  man  skulle  tycka,  att  det  under  nu¬ 
varande  världsläge  borde  vara  ingenjörsteknikens  största  uppgift 
att  finna  de  mest  ekonomiska  lösningarna  av  de  problem,  som 
samhället  ställer,  och  den  arkitektoniska  uppgiften  att  leda 
dessa  strävanden  i  möjligaste  mån  till  estetiskt  vackra  lösningar, 
endast  i  den  mån  detta  ej  onödigtvis  ökar  kostnaderna. 

Slutligen  har  man  med  dessa  förslag  velat  visa,  vilka  stora 
möjligheter  den  armerade  betongen  besitter  såsom  byggnads¬ 
material  vid  moderna  storanläggningar  ej  blott  till  följd  av 
betongens  varaktighet  och  fördelaktiga  utseende,  utan  ännu 
mer  såsom  led  i  tidens  starka  strävanden  efter  ständigt  ökad 
ekonomi. 

Baurat  Er.  Voss,  Kiel.  (Inköp,  motto;  » Plåtbåge »). 

Der  von  Ingenieur  Schwyzer,  meinem  Freund  und  Mitarbei- 
ter  bei  dem  Bau  der  neuen  Briicken  iiber  den  Nord-Ostsee- 
Kanal,  und  mir  verfasste  Entwurf  Plåtbåge  sieht  die  Öffnung 
fur  hochmastige  Schiffe  in  der  nördlichen  Durchfahrt  vor. 


Der  wichtigste  Punkt  der  Aufgabe  in  konstruktiver  und 
ästhetischer  Hinsicht  ist  die  Uberbriickung  der  siidlichen  Durch¬ 
fahrt.  Soll  man  diese  mit  einer  Briicke  auf  zwei  Pfeilern  iiber- 
spannen  oder  soll  man  sich  uber  das  tiefe  Wasser  und  den 
schlechten  Untergrund  mit  einem  Bogen  sch wingen?  Die  höhe 
der  Gleislage  und  der  Felsenuntergrund  an  den  beiden  Seiten 
sprechen  fur  diese  letztere  Lösung,  die  wir  daher  vorschlagen. 
Die  Baukosten  werden  bei  ilir  auf  alle  Fälle  geringer  als  bei 
einem  Balkenuberbau  auf  zwei  Pfeilern. 

Es  war  verlockend,  als  Material  fur  die  Bogenbriicke  Eisen- 
beton  zu  wählen.  Da  der  Bogen  jedoch  nicht  unter  der  Falir- 
bahn  angeordnet  werden  kann,  die  Riistung  bei  der  tiefen, 
Lage  des  festen  Baugrundes  grosse  Schwierigkeiten  macht  und 
beim  zweiten  Baustadium  auf  die  Schiffahrt  Riicksicht  genom - 
men  werden  muss,  haben  wir  Eisen  als  Baustoff  gewählt. 

Die  Hauptträger  sind  vollwandige  Blechbogen  von  194  ni 
Stiitzweite  und  40  m  Pfeilhöhe.  Sie  vermeiden  den  Nachteij 
der  Fachwerkträger,  dass  sich  die  Streben  der  vier  hinter  einan. 
der  liegeuden  Hauptträger  ungiinstig  iiberschneiden,  und  wir- 
ken  dadurch  ruhiger  und  monumentaler.  Der  bogen  hat  in 
der  Höhe  der  Fahrbahn  ein  Zugband  erhalten.  Dadurch  wird 
die  unbequeme  Fahrbahnunterbrechung  mit  Schieuenauszug  in 
Briickenmitte  vermieden,  die  Wind-  und  Bremskräfte  werden 
giinstiger  iibertragen  und  die  Durchbiegungen  in  senkrechter 
und  wagerechter  Richtung  werden  vermindert. 

Der  Hauptverband  ist  in  neuer  Weise  zentriscli  in  der  Achse 
des  Blechbogens  angeordnet,  er  besteht  aus  gekreuzten  Streben 
und  aus  kräftigen  Riegeln,  die  die  Sicherung  der  Gurte  des  Blech¬ 
bogens  gegen  Ausknicken  iibernehmen.  An  der  Durchschnei- 
dung  mit  der  Fahrbahn  ist  er  zur  Durchfiihrung  des  Bahn- 
profils  rahmenartig  unterbrochen.  Ein  zweiter  Verband  liegt 
in  der  Höhe  des  Zugbandes  und  ist  nach  den  Widerlagern 
konsolartig  ausgekragt. 

Das  gesamte  Eisengewicht  der  Briicke  einschliesslich  der 
Lager  beträgt  2  180  t. 

Bei  der  Bauausfiihrung  ist  ein  möglichst  klares  Kräftespiel 
durch  Aufstellung  der  Briicke  als  Dreigelenkbogenträger  ange- 
strebt.  Bis  zu  den  Viertelpunkten  soll  die  Briicke  auf  einer 
festen  Riistung  aufgestellt  werden.  Von  hier  ab  werden  zu- 
nächst  nur  die  Blechbogen  mit  Hiilfe  eines  auf  dem  Bogen 
laufenden  Krans  frei  vorgebaut.  Dabei  wird  das  gesamte 
Eigengewicht  von  zwei  eisernen  Tiirmen  getragen.  Von  ihnen 
aus  wird  durch  hydraulische  Pressen  die  Höhenlage  des  Bo¬ 
gens  beim  Einbauen  des  Mittelgelenkes  und  beim  Freisetzen 
reguliert.  Nach  dem  Freisetzen  werden  die  fehlenden  Fahr- 
bahnteile  eingebaut,  und  erst  nach  Aufbringen  des  gesamten 
Eigengewichts  soll  das  Mittelgelenk  und  der  Anschlus  des  Zug¬ 
bandes  fest  vernietet  und  der  statisch  bestimmte  Dreigelenk- 
bogen  in  einen  zweifach  statisch  unbestimmten  Zweigelenk- 
bogen  iiberfiihrt  werden. 

An  die  Bogenbriicke  schliessen  sich  iiber  die  ganze  östliche 
Årstainsel  hinweg  gewölbte  Uberbauten  an.  Die  Lichtweite 
der  Halbkreisgewölbe  beträgt  19,4  m,  die  Abmessungen  sind 
so  kräftig  bemessen,  dass  die  Gewölbe  und  Pfeiler  auch  im 
Bruchstein  ausgefiihrt  werden  können. 

Die  bewegliche  Briicke  ist  in  die  nördliche  Durchfahrt  ge- 
legt,  und  die  gleiche  Blechträgerbauweise  ist  uber  den  verblei 
benden  Teil  des  Wasserarmes  fortgesetzt.  Die  bewegliche 
Briicke  ist  in  neuartiger  Weise  als  Wiegebriicke  mit  gekuppel- 
tem  anschliessenden  Uberbau  angeordnet.  Diese  Anordnung 
ist  fiir  einen  anderen  Entwurf  erdacht,  um  die  Schiffahrtöff- 
nung  möglichst  in  das  Fahrwasser  der  siidlichen  Durchfahrt 
zu  riicken  und  dabei  einen  nicht  zu  massigen  Kippfeiler  zu 
erhalten.  Bei  dem  Entwurf  Plåtbåge  ist  die  gleiche  Anord¬ 
nung  nur  gewählt,  weil  es  an  Zeit  mangelte,  eine  andere  Klapp- 
briicke  auszuarbeiten.  Zweckmässiger  und  wirtschaftlicher  wird 
die  Schiffahrtsöffnung  an  das  nördliche  Ufer  der  Årstainsel 
gelegt,  und  die  bewegliche  Briicke  dann  als  normale  Scherzer- 
briicke  ausgebildet.  Es  wird  jedoch  sehr  empfohlen,  im  Prin- 
zip  die  Anordnung  des  Vorschlags  beizubehalten  und  die  ge¬ 
samte  Durchfahrt  und  die  Strandstrasse  mit  Blechträgern  zu 
iiberbriicken.  Diese  Lösung  ist  wirtsehaftlich  berechtigt,  und 
fiir  das  Aussehen  ist  es  giinstiger,  weun  man  ein  neues  Motiv 
im  Briickenzuge  vermeidet. 

Der  friihere  Standpunkt,  die  Briicken  durch  dekorative 
Aufbauten  zu  verschönern,  ist  gliicklicherweise  allgemein  auf- 
gegeben.  Man  verlangt  von  einem  schönen  Ingenieurbauwerk, 
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das9  es  zweekmässig  und  folgerichtig  aufgebaut  und  irn  ganzen 
und  itu  einzelnen  einheitlich  und  gefällig  durchgebildet  ist. 
Wenn  man  die  Schiffahrtsöffnung  fiir  hochmastige  Schiffe 
nicht  in  die  sudliche  Durchfahrt  legt,  und  wenn  man  Eisen 
als  Baustoff  da  anwendet,  wo  es  zweekmässig  und  wirtschaft- 
lich  ist,  so  ist  bei  dem  Eutwurf  Plåt!)åge  der  geringste  Wechsel- 
in  den  Baustoffen  und  Bauformen  vorhandeu.  Aus  dem  Stein- 
untergrunde  der  Årstainsel  erlieben  sich  die  steinernen 
Pfeiler  und  Gewölbe,  bei  der  siidlichen  Durchfalirt  uberträgt 
der  Stein  seinem  kräftigeren  Bruder,  dem  Eisen,  die  schwie- 
rige  Aufgabe,  und  das  Eisen  tritt  nochmals  in  einheitlicher 
weise  bei  dem  zweiten  natiirlicheu  Wasserlauf  auf,  bei  dem  es 
fiir  die  Schiffahrtsöffnung  iiberhaupt  nicht  zu  entbehren  ist. 

Wie  immer  auch  die  Entscheidung  in  der  Briickenfrage 
falle,  ich  möchte  mit  dem  Wunsche  schliessen,  dass  ein  Bauwerk 
entsteheu  möge,  das  der  schönen  Landschaft  und  dem  schönen 
Stockholm  zur  Zierde  gereiche. 

Sedan  samtliga  prisbelönade  och  inköpta  förslag  härmed 
demonstrerats  av  sina  resp.  författare  eller  dessas  representan¬ 
ter,  avtackades  såväl  dessa  som  föredragshållaren,  landshöv¬ 
ding  G.  Malm ,  av  hr  Ordföranden,  vartill  Avdelningen  genom 
livliga  applåder  tillkännagav  sin  anslutning. 

I  samband  med  denna  fråga  begärdes  ordet  av  kapten 
H.  N.  Pallin  i  och  för  följande  anförande. 

Kapten  H.  N.  Pallin  ansåg  det  otvivelaktigt,  att  misstag 
begåtts  vid  denna  tävlings  anordning  och  utförande  samt  faun 
det  nödvändigt,  att  en  understrykning  härav  gjordes,  då  det 
tnahända  snart  skulle  stunda  en  tävling,  som  vore  ännu  mera 
känslig  och  betydelsefull  än  den  nu  avslutade,  nämligen  röran¬ 
de  den  nya  bron  över  Norrström. 

Talaren  ville  framför  allt  framhålla,  att  ett  enormt  arbete  i 
onödan  nedlagts  på  de  i  föreliggande  tävling  inkomna  försla¬ 
gen.  Den,  som  studerat  dessa  närmare,  måste  ovillkorligen  hava 
fått  intrycket,  att  det  nedlagda  detaljarbetet,  som  vore  till 
stor  del  onödigt,  representerade  en  rent  nationalekonomisk 
förlust.  Talaren  betonade  därför  vikten  av,  att  programmen 
vore  klart  och  praktiskt  avfattade  samt  utan  onödiga  eller 
döda  uppgifter  för  de  tävlande.  Man  borde  exempelvis  i  före- 
liggande  fall  kunna  hava  uppställt  som  ett  oeftergivligt  krav, 
att  i  programmet  angivits,  var  farleden  skulle  hava  legat,  eller 
ock  att  farleden  kunnat  läggas  var  som  helst. 

Talaren  beklagade,  att  prisnämnden  ansett  professor  Lintons 
förslag  endast  värt  ett  inköp.  Nämnden  hade  dock  själv  ut¬ 
talat  sig  mer  berömmande  om  detta  förslag  än  om  de  flesta 
andra.  Inledaren  hade,  som  skäl  för  att  endast  ett  inköp  till¬ 
delats  nämnda  tävlande,  angivit,  att  ett  förslag,  som  belönades 
med  pris,  måste  vara  utförbart.  Professor  Lintons  sakrika, 
mattfulla  och  av  fasta  konturer  präglade  anförande  hade  dock 
med  full  tydlighet  visat,  att  hans  förslag  svårligen  kunde  be¬ 
traktas  som  blott  ett  experiment,  utan  verkligen  även  kunde 
utföras. 

Talaren  slöt  sitt  anförande  med  att  än  en  gång  framhålla 
att,  om  i  denna  tävlan  saker  kunnat  påvisas,  som  vore  värda 
kritik,  man  i  stället  torde  kunna  hoppas,  att  vid  tävlingen  om 
bron  över  Mälaren,  lärdomarna  från  den  nu  avslutade  tävlin¬ 
gen  skulle  bliva  till  tfytta. 

Som  härefter  intet  vidare  anfördes  till  dagens  protokoll, 
förklarades  slutligen  sammanträdet  upplöst. 

/•  Bjk. 


MEDDELANDEN 


Koncessionsansökningar.  Disponenten  P.  Andersson  i 
Ar\ika  m.  fl.  hava  anhållit  hos  Kungl.  Maj:t  om  koncession, 
å  en  normalspårig  järnväg  emellan  Arvika  och  Fredsros  i  Gun- 
narskogs  socken.  Järnvägen  skulle  bliva  39  km  lång  och  dra¬ 
ga  en  kostnad  av  omkring  2410000  kr. 

o  Kungl.  Maj:t  har  Borås-Alvesta  järnvägsaktiebolag  an¬ 
hållit  om  koncession  å  en  normalspårig  järnväg  emellan  Gis- 
layeds  station  vid  Halmstad-Nässjö  järnväg  och  Hestra  station 
vid  Borås-Alvesta  järnväg.  Järnvägen  skulle  bliva  16,4  km 
lång  och  har  beräknats  kosta,  utan  rullande  materiel, 
1  120  000  kr. 
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Häradshövding  A.  F.  Töruer  m.  fl.  i  Motala  hava  hos  Kungl. 
Maj:t  anhållit  om  koncession  å  en  smalspårig  järnväg  emellan 
Motala  och  Amtnebcrg, 


BOKANMÄLAN 


Der  Bauingenieur.  Organ  des  deutschen  Eisenbau-Ver- 
bandes  und  des  deutschen  Beton-Vereines.  24  häften  årligen 
32  M.  e 

Från  och  med  början  av  innevarande  år  utkommer  i  Tysk 
land  ovannämnda  tidskrift,  som  skall  behandla  såväl  teore¬ 
tiska  som  praktiska  frågor  inom  byggnadsfacket  i  sin  helhet 

Den  omständigheten,  att  den  nya  tidskriften  skall  represen¬ 
tera  såväl  järnbyggnad  som  järnbetongbyggnad,  tyder  på,  att 
ensidighet  skall  motarbetas  vid  val  mellan  järnet  och  järnbe¬ 
tongen  såsom  byggnadsmaterialier. 

Av  programmet  framgår  tyvärr  icke,  att  det  tredje  huvud¬ 
materialet,  träet,  kommer  att  bliva  lika  fylligt  företrätt. 

härskild  vikt  skall  fästas  vid  de  ekonomiska  synpunkterna 
som  naturligen  komma  att  få  skärpt  betydelse. 

Tidskriften  vill  dessutom  verka  för  ett  livligare  samarbete 
mellan  konst  och  teknik. 

Sammansättningen  av  redaktionen,  som  utgöres  av  hög- 
skoleprofessorerna  Foerster  och  Gehler  i  Dresden  samt  Probst 
i  Karlsruhe  och  av  dr.  ing.  Ftsckmann  och  dr.  ing.  Petrv  så¬ 
som  representanter  för  Eisenbau-Verband,  respektive  Beton- 
Verein,  borgar  för,  att  såväl  fackvetenskapliga  som  allmänna 
och  ekonomiska  frågor  komma  att  upptagas  till  behandling. 

Ltn. 

Bönisch,  H.  Byggnadshandboken ,  361  s.,  17,5  X  II  cm.  200  fig. 
Chelius  &  Co,  Stockholm  1919,  15  kr. 

Arbetet  är  avsett  att  vara  en  uppslagsbok  för  alla  inom 
Dyggnadsyrkets  olika  grenar  sysselsatta  fackmän. 

Hittills  hava  vi  på  detta  område  varit  hänvisade  till  mest 
tyska  handböcker  sasom  Hutte,  Betonkalendern  etc.  och  som 
väl  användas  på  de  flesta  konstruktionskontor.  De  i  dessa 
arbeten  mest  använda  tabeller  och  formler  finnas  sammanförda 
^  Byggnadshandboken,  som  dessutom  kompletterats  med  en 
del  av  Teknologföreningens  utgivna  normalbestämmelser,  grun¬ 
der  för  entreprenader,  taxor  för  beräkning  av  arkitekt-  och 
byggmästarearvoden  m.  m.  I  ett  särskilt  kapitel  avhandlas  dess¬ 
utom  nyare  byggnadsmaterialier  med  angivande  av  försäljare 
för  dessa. 

Såsom  det  första  arbetet  i  sitt  slag  på  svenskt  språk  torde 
Byggnadshandboken  kanske  hava  en  uppgift  att  fylla. 

K—e. 

Ploman,  Fr.  K,  Fäg-  och  Fa  t  ten  byggnadska rens  matrikel 
l%51  1918.  17x22  cm.  195  s.  Stockholm  1919.  10,50  kr. 

Väg-  och  vattenbyggare  och  bergsmän  intaga  sedan  gam¬ 
malt  den  bästa  sociala  ställningen  bland  landets  ingenjörer 
vilket  talrika  monografier,  biografier  och  matriklar  bevisa. 
Det  sista  vittnesbördet  härom  utgör  föreliggande  arbete,  som 
haft  sina  föregångare  redan  18S9  och  1897. 

Boken,  som  förståndigt  nog  interfolierats  med  blankblad 
omfattar 

212  tjänstgörande  officerare 
12  avgångna  »  och 

100  döda  » 

S:a  324 

Av  de  bägge  förstnämnda  grupperna  hava  19  officerare  utan 
till  synes  giltigt  förfall  underlåtit  att  insända  uppgifter  till  ma¬ 
trikeln. 

Med  hänsyn  till  en  kommande  3:e  upplaga  om  något  decen¬ 
nium  tillåter  jag  mig  framhålla  önskvärdheten  av  att  kallel¬ 
seförnamnet  tryckes  med  annan  stil  än  övriga  dopnamn  samt 
att  delvis  andra  förkortningar  användas.  Födelseorten  och  posta¬ 
dressen  torde  även  kunna  utsättas.  En  del  tryckfel  —  några  där¬ 
av  lustiga  —  komma  givetvis  att  rättas  utöver  dem  som  ut¬ 
givaren  anmärkt  och  ytterligare  överarbetning  av  materialet 
kan  tänkas.  Ett  dylikt  arbete  bör  sålunda  icke  upptaga  t.  ex. 
ledamotskap  i  Sv.  Sällskapet  f.  Geografi  och  Antropologi  (står 
öppet  för  varje  fri  medborgare)  eller  att  man  hållit  minnestal 
i  Timmermansorden  (angår  ej  offentligheten)  eller  att  man  är 
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R.  V.  O.  i  kl.  (det  skulle  vara  anmärkningsvärt,  om  en  svensk 
vore  riddare  av  2  kl.)  o.  s.  v. 

Ur  social  synpunkt  tillåter  jag  inig  förorda,  att  nästa  ma¬ 
trikel  upptager  fullständiga  namn,  födelse-  och  dödsår  samt 
titlar  för  hustru  och  barn. 

Och  slutligen  det  viktigaste  önskemålet,  som  hänför  sig 
till  tekniken.  Det  skulle  nämligen  vara  av  det  största  intres¬ 
se,  att  få  en  årlig  arbetsstatistik  för  den  långa  perioden  sedan 
1851  angående  officerarnas  fördelning  på  olika  fackgrupper. 

Efter  framställning  av  ovannämda  önskemål  återstår  det 
att  lyckönska  utgivaren,  som  vid  sidan  av  sitt  dagliga  arbete 
åstadkommit  denna  den  fullständigaste  matrikel,  någon  ingen- 
jörsgrupp  i  vårt  land  äger.  Det  är  sannerligen  det  otack¬ 
sammaste  arbete,  medan  det  pågår,  och  därför  väl  värt  en 
honnör,  när  det  bragts  till  en  så  god  fullbordan.  R.  S. 


NYA  KARTOR  ÅR  1919 


Sk.  1  :  20  000. 

Blekinge  läns  ekonomiska  kartblad  å  2,50  kr. 

Backaryd, 

Bräkne' — Hoby, 

Bälganet, 

Göholm, 

Halahult, 

Hällaryd, 

Konga, 

Tararp,  och 
Öljehult. 

Sk.  1 :  50  000. 

Generalstabens  karta  över  södra  Sverige ,  fotolitografi  å  1,50  kr. 
Stockholmstrakten. 

Stockholm — Almarestäk. 
i>  — Dalarö. 

»  — Södertälje  och 

»  —Vaxholm. 

Generalstabens  karta  över  norra  Sverige ,  konceptkarta  å  2,00kr. 
72  Åsarna  NO,  SV,  SM,  SO  och 
76  Täunäs  NM,  SM. 

Sk.  1  :  1  00  000. 

Generalstabens  karta  över  södra  Sverige ,  koppartryck  å  5,00 
kr.,  övertryck  å  1,00  kr. 

87  Fryksände, 

94  Dalby. 

Sk.  1  :  400  000. 

Generalstabens  översiktskarta ,  färgtryck  å  2,50  kr.,  svarttryck 
å  1,50  kr. 

III.  Göteborg. 

Sk.  1  :  800  000. 

Järnvågs-  och  postkarta  över  Sverige,  i  blad  15»°°  kr.,  uppf. 
på  väv  35,00  kr.  R.  S. 


INSÄNT 


Bö nisch,  H.  Byggnadshandboken  A.  B.  Chelius  &  Co,  Stblm 
1919.  15  kr. 

Betongbyrån.  Program,  prospekt. 

(ieusen,  L.  Die  Eisenkonstruktionen.  J.  Springer  Berlin  1918. 
18  M. 

Hydrografiska  byrån  i  Finland.  Årsbok  n:r  3  1914/15. 

Schlyter,  G.  R.  Monumenta  Antiqvitatis.  Minnen  från  Grek¬ 
lands  och  Roms  forntid  (gm  R.  R.n  Schlyter). 

K.  Vattenfallsstyrelsen  Älvkarleby  kraftverksbyggnad. 


BOKNYTT 


Amerikansk  litteratur  (forts.) 

Compressed  Air. 

Bovcott,  G.  W.  M.  Compressed  Air  Work  and  Diving.  A. 
handbook  for  engiueers,  comprising  deep  water  diving  and 
the  use  of  compressed  air  for  sinking  caissons  and  cylin¬ 


ders  and  for  drivning  subaqueous  tunnels.  6  ’/4  x  9  */4.  116 
pp.  23  ill.  and  diagrams,  ineluding  many  folding  plates.  13 
tables.  $  4:25,  by  mail  $  4:  50. 

Harris,  E.  G.  Compressed  Air.  Theorv  and  computations. 

6  ’/4  x  ‘/4.  192  pp.  32  ill.  $  2:  00,  by  mail  $  2:  10. 

Hiscox,  G.  D.  Compressed  Air.  Its  produetion.  uses,  and 

applications.  6  s/4  x  9  ’/,.  Cl.  665  pp.  540  ill.  1  fold.  plate. 

$  6:  00,  by  mail  $  6:  20. 

Richards,  F.  Compressed  Air  Practice.  6  */4  x  9  ’/«•  326  pp. 
96  ill.  $  3:00,  by  mail  $  3:20. 

Simons,  T.  Compressed  Air.  The  produetion,  transmission  and 
use  of  compressed  air.  6  */4  x  9  */«•  173  PP-  42  ill.  $  1:50* 
By  mail  $  1:  60. 

Wightman,  I..  I.  Compressed  Air.  5  s/4  x  8  l/t.  175  pp.  no  ill. 

$  1:00,  by  mail  $  1:  10. 

Dams. 

Beich,  W.  G.  Dams  and  Weirs.  An  analytical  and  practical 
treatise  on  gra  vi  ty  dams  and  weirs.  5  3/4  x  8  '/2  212  pp.  122 
ill.  $  1:50,  by  mail  $  i:  60. 

Creagkr,  W.  P.  Engineering  for  Masonry  Dams.  6  x  9  */4 . 
237  pp.  88  ill.  inclu.  many  fold.  plates.  $  2:  50,  by  mail 

$2:60. 

Morrison,  C.  E.  Brodie  O.  L.,  Masonry  Dams  Design.  Ine¬ 
luding  high  masonry  dams.  6x9  X/K.  276  pp.  Ill.  $  2;  50, 
by  mail  $  2:  65. 

Smith  C.  W.  Construction  of  Masonry  Dams.  6  '/,  x  9  ‘/4  279 
pp.  68  il'.,  inclu.  3  fold.  plates.  31  plates.  $  3:00,  by  mail 

$  3:  20- 

Wegmann,  P).  The  Design  and  Construction  of  Dams.  Inelu¬ 
ding  masonry,  earth,  rockfill,  timber  and  Steel  struetures, 
also  the  principal  types  of  movable  dams.  Sixih  Edition, 
revised  and  enlarged.  Ill.  9  x  12.  cloth.  545  pp.  New  York, 
1918.  $  6:  00. 

Electric  Railroads. 

BECL,  L.  Power  Distribution  ior  F.lectric  Railroads.  6  '/4  x  9l/t. 

303  pp.  148  ill.  $  2:50,  by  mail  $  2:70. 

Buck,  A.  M.  Fllectric  Railvvay.  6  l/4  x  9  '/..  390  pp.  193  ill. 
$  3:  00,  by  mai  $  3:  20. 

LowE,  P.  E.  Fllectric  Railway  Troubles  and  How  to  Find 
Them.  5  '/2  x  7  s/4-  367  PP-  IlS  ill.  $  1:5°,  by  mail  $  1:70. 
Norris,  H.  H.  Electric  Railways.  5  3/4  x  8  l/,.  300  pp.  276  ill. 
$  1:  50,  by  mail  $  i:  65. 

RlCHEY,  A.  S.  Assisted  by  W.  C.  Greenough.  Electric  Rail¬ 
way  Hand  Book.  A  reference  book  of  practice  data,  for¬ 
mulas  and  tables.  4  '/4  X  7.  Eeath.  832  pp.  Fully  ill.  $  4:  00, 
bv  mail  $  4:  25. 

Estimating. 

Arthur,  W.  Estimating  Building  Costs.  4  */*  x  7.  211  pp.  29 
ill.  '  $  i:  50,  by  mail  $  i:  58. 

Arthur,  W.  New  Building  Estimator.  A  practical  guide  to 
estimating  the  cost  of  labor  and  material  in  building  con¬ 
struction,  from  exeavation  to  finish.  A  handbook  for  ar- 
chitects.builders,  contractors,  appraisers,  etc.  5x7.  Flex. 
leath.  729  pp.  Ill.  $  3:50,  by  mail  $  3:65. 

Hicks,  I.  P.  Estimators’  Price  Book  and  Pocket  Companion. 
A  guide  to  prices  of  all  kinds  of  building  materials  3  74  X  6 
217  pp.  $  1:00,  by  mail  $  i:  10. 

Hicks,  I.  P.  Builders’  Guide.  An  easy,  practical  system  of 
estimating  material  and  labor  for  carpenters,  contractors  and 
builders.  5x7.  168  pp.  114  ill.  $  1:00,  by  mail  $  1:08. 
Hodgson,  F.  T.  Estimating  Frame  and  Brick  ITouses,  Barns 
Stables,  Factories  and  Outbuildings.  5x7.  252  pp.  Ill. 
$  1:  00,  by  mail  $  i:  15. 

Hodgson,  F.  T.  Modern  Estimator  and  ContractoFs  Guide. 
For  pricing  all  builders’  work.  5  1/s  x  7  */4.  318  pp.  100  ill. 
$  i:  50,  by  mail  $  1:65. 
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VÄG-  OCH  VATTENBYGGNADSKONST 


REDAKTÖR:  RICHARD  SHEDBERQ 


Centraltryckeriet 


Sondén.  —  Normal  arbetsprestation, 
Särna,  Ostkustbanan.  —  Avdelningen: 
Wasserkräfte  d.  Schweiz.  Thomsen. 


Stockholm  1920 


VATTENFÖRBRUKNINGEN  I  STOCKHOLMS  VATTENLEDNING  PR  TIMME  UNDER 

DYGNET. 


Statistisk  sammanställning. 
Av  dr.  Klas  Sondén ,  Stockholm 


Under  en  följd  av  år,  nämligen  sedan  1898,  hava  vid 
Stockholms  vattenledningsverk  anteckningar  blivit  förda 
över  vattenåtgån¬ 
gen  under  var  och 
en  av  dygnets  tim¬ 
mar. 

Ett  ganska  rikt 
siffermaterial  har 
alltså  blivit  sam¬ 
lat,  och  det  var 
ju  att  vänta,  att 
en  bearbetning 
härav  borde  giva 
ett  rätt  intressant 
resultat,  t.  o.  m. 
om  till  en  början 
bearbetningen  ic¬ 
ke  ägde  annat  mål 
än  att  skaffa  fram 
vissa  bilder  av  vat¬ 
tenförbruknings- 
kurvorna.  Vi  skola 
dock  se,  att  dess¬ 
utom  åtskilliga  ej 
oviktiga  slutsatser 
kunnat  dragas.  Ar¬ 
betet  förutsatte  en 
hel  del  mekanisk 
räkning  (huvud¬ 
sakligen  addition), 
och  har  detta  ut¬ 
förts  av  räknebi- 
träde,som  haft  till¬ 
gång  till  en  mo¬ 
dern  additionsma- 
skin  vid  Statens 
Meteorologis  k- 
Hydrografiska  an¬ 
stalt.  Emellertid 
skulle  det  blivit 
allt  för  vidlyftigt 
att  draga  in  hela  siffermaterialet  för  alla  de  gångna  åren. 

I  re  år,  nämligen  1898,  1907  och  1916  hava  därför  ut¬ 
valts,  alltså  år  med  9  års  intervall.  Men  t.  o.  m.  denna 
gallring  kan  ej  förhindra,  att  materialet  skulle  te  sig  som 


det  serverades 
till  trycknings¬ 
kostnaderna  har 
det  varit  nödvän¬ 
digt  att  inskränka 
på  siffertabellerna 
och  använda  hu¬ 
vudsakligen  grafi¬ 
ska  tabeller. 

Av  sådana  före¬ 
ligga  3  st. 

Fig.  1  visar  an¬ 
talet  kubikmeter 
vatten  under  var 
och  en  av  dygnets 
timmar,  alltså  för 
varjetimme  medel¬ 
värdet  (m3)  för 
dennatimme.  Inal¬ 
les  innehåller  ta¬ 
bellen  9  kurvor, 
3  för  varje  år.  Av 
de  för  resp.  år 
gällande  kurvorna 
avser  en  vattenför¬ 
brukningen  under 
vardagar,  en  un¬ 
der  sön-  och  helg¬ 
dagar  och  en  un¬ 
der  alla  dagar  till¬ 
sammantagna 
(»medeltalskurvor- 
na»). 

Fig.  2  visar  an¬ 
talet  liter  pr  per¬ 
son  och  timme  un¬ 
der  var  och  en  av 
dygnets  timmar. 
Tabellen  innehål¬ 
ler  6  kurvor,  2  för 
varje  år.  Av  dessa 
båda  kurvor  avser  den  ena  vardagar,  den  andra  sön-  och 
helgdagar.  Med  hänsyn  till  vardagarnas  övervägande  be¬ 
tydelse  ( =  5:1)  i  förhållande  till  sön-  och  helgdagarna 
äro  medeltalskurvorna  uteslutna. 


tämligen  oöverskådliga  siffertabeller,  om 
med  dylik  uppställning.  Aven  med  hänsyn 
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Fig.  2.  Liter  pr  individ  och  timme. 

Fig.  3  visar  läget  av  maxima  och  minima  (för  alla  vecko¬ 
dagarna)  under  de  olika  månaderna  resp.  ar. 

Inalles  innehåller  tabellen  12  kurvor,  4  för  varje  år. 

Innan  kurvorna  närmare  granskas,  må  erinras,  att  vad 
som  gäller  myckenheter  vattenledningsvatten  även  —  i 
stort  sett  —  gäller  avloppsvatten  under  nederbördsfria 
dagar.  Visserligen  pumpas  ur  sjön  eller  enskilda  brunnar 
en  hel  del  vatten,  men  huvudkvantiteten  inom  Stockholm 
distribuerat  och  i  avloppsledningarna  avgående  vatten 
härrör  dock  utan  tvivel  från  vattenledningsvattnet.  Gran¬ 
skar  man  till  en  början  föreliggande  kurvor  i  dessas  all¬ 
männa  drag,  finner  man  följande.  De  å  fig.  /  visade 
»vardagskurvorna»  och  de  av  dem  väsentligen  beroende 
*  medeltalskurvorna »  äga  2  maxima  och  2  minima,  och 
äro  dessas  lägen  under  dygnet  praktiskt  sett  oförändrade 
från  1898  till  1916.  Ett  absolut  maximum  inträffar  un¬ 
der  tiden  10 — 12  på  dagen  och  ett  absolut  minimum 


kl.  2 — 4  under  natten.  Men  vi¬ 
dare  finnes  ett  sekundärt  maximum 
kl.  2  e.  m.  med  ett  därpå  följande 
sekundärt  maximum  kl.  3 — 4  e.  m. 

En  jämförelse  med  »helgdags- 
kurvan»  visar,  att  sistnämnda  min. 
och  max.  måste  äga  sin  orsak  i  . 
något  för  <7 resdagarna  utmärkande 
förhållande,  och  är  detta  tydligen 
industrien.  Den  »knyckt  å  kurvan, 
som  regelbundet  återkommer  under 
arbetsdagarna  kl.  2  e.  m.,  beror 
tydligen  på  middagsrasten  vid  in¬ 
dustriarbetet.  En  liknande  form  har 
även  en  vattenförbrukningskurva  från 
Köpenhamn.1 

Helgdagskurvan  äger  blott  ett 
maximum,  varifrån  kurvan  med  täm¬ 
ligen  jämn  lutning  faller  mot  mini¬ 
mum.  Beträffande  huvudminimum 
under  efternatten  är  anmärknings¬ 
värt,  att  detta  (med  avseende  på 
vattenkvantiteten)  icke  undergått  nå¬ 
gon  större  ändring  under  åren  1907 

— 16,  oaktat  vattenmängdssiffrorna 
i  övrigt  mycket  ändrats. 

Minimisiffrorna  tyckas  alltsa  vä¬ 
sentligen  oberörda  av  förhållanden, 
som  bero  av  befolkningens  storlek 
och  verksamhet.  Ännu  tydligare 
^  framträder  detta  vid  betraktande  av 
fig-  J;  som  visar  vattenförbruknin¬ 
gens  ändringar  månad  efter  manad. 
Att  i  denna  tabell  framställa  varje 
enskild  timme  skulle  medföra  allt 
för  stora  svårigheter  med  hänsyn 
till  överskådligheten,  men  då  man 
av  fig.  1  och  2  funnit,  att  kurvorna 
karakteriseras  genom  resp.  maxima 
och  minima,  torde  det  vara  tillfyllest 
att  angiva  kurvor  för  dessa  maxima 
och  minima  under  resp.  månader. 

Det  visar  sig  då,  att  det  ena  året 
företer  en  helt  annan  bild  än  det 
andra  utom  med  avseende  på  mini¬ 
mum  under  efternatten.  Detta  är 
_  praktiskt  sett  —  oberoende  av  kurvornas  övriga  för¬ 
lopp.  Man  tyckes  alltså  hava  att  göra  med  en  kvantitet, 
som  i  viss  mån  kan  sägas  vara  konstant. 

Vid  växande  totalförbrukning  kommer  denna  konstant 
att  automatiskt  minskas,  om  den  nämligen  räknas  i  pio- 
cent  av  det  hela.  Men  t.  o.  m.  absolut  har  den  minskats 
från  1898  till  1907.  Storleken  av  den  vattenkvantitet, 
som  motsvarar  nu  ifrågavarande  minimisiftra,  torde  väsent¬ 
ligen  bestämmas  av  läckor  i  rörnät  samt  öppna  eller  läc¬ 
kande  tappkranar,  spolcisterner  m.  m.  Siffrornas  sjun¬ 
kande  innebär  alltså  en  given  fördel.  Och  antagligt  är, 
att  man  ytterligare  skulle  kunna  astadkomma  en  minsk¬ 
ning  genom  införande  av  vattenmätare,  varigenom  den 
enskildes  intresse  kanske  skulle  skärpas  i  avseende  på 
öppna  kranar  i  kök  och  å  gårdar. 

1  Lundbye:  Forelssninger  over  Kommunal  Hygiejni?k  Ingeniorvaesen, 
Kobenhavn  1917.  sid.  57. 
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länker  man  sig  en  formel  för  angivande  av  sambandet 
mellan  totala  vattenåtgången  (m3  pr  tidsenhet),  den  genom 
läckage  avgångna  vattenmängden  (m8  pr  tidsenhet)  samt 
till  nyttigt  ändamål  förbrukat  vattten  (m3  pr  individ  och 
tidsenhet),  skulle  den  erhålla  utseendet 

Q  =  a  +  bx, 

där  Q  —  totala  vattenåtgången, 
a  =  läckvatten, 

b  =  nyttig  vattenförbrukning  pr  individ  samt 
x  —  antalet  individer. 

Den  tidsenhet,  varmed  vanligen  räknas,  är  dygnet,  och 
om  man  tänker  sig  ett  geriomsnittsdygii  (vardag)  1916,  är 
Q  ^  44  000  m:!. 

Att  med  visshet  bestämma  kvantiteten  a  låter  sig  ej 
göra,  då  ju  alltid  ndgon  nyttig  förbrukning  kan  ingå  även  i 
minimisiffran  för  efternatten.  Men  med  viss  sannolikhet  kan 
sägas,  att  a  åtminstone  ej  är  mindre  än  400  m3  pr  timme 
eller  9  600  m3  dygn.  Antages  detta  tal,  finner  man  alltså 

bx  =  34  400, 

varav  (då  .v  ^5  403  700)  b  —  0,085  (=  85  liter  pr  dygn 
och  individ).  För  ett  söndagsdygn  finner  man 

Q  ^5  27  800  m3, 

varav  bx  =  18  200  och  b  —  0,045  (=45  liter  pr  dygn 
och  individ). 

Av  visst  intresse  är  att  erhålla  siffervärden  för  de  rela¬ 
tivtal,  som  angiva  förhållandet  mellan  medeltalssiffror, 
maxima  och  minima.  Tab.  1  angiver  dessa  relativtal, 
därmed  medelförbrukningen  satts  =  100. 


Tab.  1.  Relativtal  för  med.  max.  och  min. 


*.  -  .  I  «. 

I 

1898 

År 

1907 

,  I 

1916 

medelförbrukning  under  alla  dygnets  timmar 

100 

100 

IOO 

abs.  maximum  (kl.  11 — 12  f.  m.) 

142 

153 

156 

|  sek.  »  (kl.  3—4  e.  m.).. 

138 

146 

150 

abs.  minimum  (kl.  2 — 4  f  m  ) 

44 

33 

27 

sek.  »  (kl.  2  e.  m.) 

128 

135 

135 

Förutom  det  ovan  påpekade  förhållandet  att  siffrorna 
för  det  absoluta  minimum  sjun^pt  år  efter  år,  visar  tab.  1 
även,  att  siffran  för  förbrukningsmaximum  stigit,  ett  för¬ 
hallande,  som  ej  bör  lämnas  obeaktat  vid  byggande  eller 
utbyggande  av  vattenledningar. 

Innan  granskningen  av  kurvorna  avslutas,  må  påpekas 
de  egendomliga  och  —  åtminstone  för  författaren  av  dessa 
rader  —  oförklarliga,  månatliga  växlingarna,  som  komma 
till  synes  å  fig.  j.  Varför  finnes  t.  ex.  maj  1916  ett  maxi¬ 
mum,  som  alldeles  saknas  1898,  och  som  synes  hålla  på 
att  »växa  ut»  1907?  Vilka  stora  ändringar  i  de  förhållan¬ 
den,  som  påverkii  vattenåtgången,  hava  väl  inträtt?  Och 
varför  finnes  ett  deciderat  maximum  varje  år  i  september p 
Svårligen  kan  —  med  den  form  kurvorna  äga  —  orsa- 
ken  ligga  i  sommarflyttningarna  till  och  från  Stockholm. 
Desamma  voro  säkerligen  lika  stora  1898  —  före  villastä¬ 
dernas  uppblomstring  —  som  1907  eller  1916.  Hade 
sommarflyttningarna  varit  orsaken,  borde  f.  ö.  en  viss  de¬ 
pression  visat  sig  under  hela  sommaren  och  ej  en  oav¬ 
bruten  stegring  från  juni  till  september.  Kurvorna  giva 
tydligen  anledning  till  diverse  ytterligare  forskningar! 

I  tab.  2  äro  de  viktigaste  genomsnittliga  timsiffrorna  för 
de  olika  åren  sammanställda. 

Tab.  3  och  4  visa  timsiffrorna  för  resp.  månader. 

* 


ntJjor  timnrt. 


Fig.  3.  Maxima  och  minima  (m3/timme)  under  olika  månader. 


Tab.  2,  utvisande  medelvattenförbrukningen  under 
dygnets  olika  timmar  (liter  pr  individ). 


I 

Klockslag 

År 

1898 

1907 

1916 

Vardagar 

Sön-  och 
helgdagar 

Vardagar 

Sön*  och 
helgdagar 

Vardagar 

Sön-  och 
helgdagar 

0  m.-n. 

2,5 

2,2 

1,9 

1,8 

2,o 

2,o 

1  f.  m. 

2,2 

2,o 

1,6 

1,6 

1,5 

1,5 

2  » 

2,0 

I  >9 

1,4 

1,4 

1,3 

1,3 

3  » 

2,o 

1,9 

1,4 

1,3 

1,2 

l  52 

4  » 

1,9 

1,9 

1,5 

1,4 

1,3 

1 ,0 

5  » 

2,2 

2,i 

1 ,7 

1,5 

1,5 

1,4 

1  6  » 

2,5 

2,3 

2,r 

2,1 

2,i 

2,o 

7  » 

3-8 

2,8 

3,6 

2,2 

3,6 

2,o 

8  «> 

5>2 

3,5 

5>i 

2,9 

5-5 

2,8 

9  » 

5,9 

4,i 

6,0 

4,0 

6,6 

3,7 

10  » 

6,1 

4,4 

6,5 

4,6 

7,0 

4,5 

1 1  » 

6,1 

4,4 

6,6 

4,7 

7,i 

4,9 

12  m. 

6,2 

4,4 

6,6 

4,5 

7,o 

4,9 

1  e.  m. 

6,0 

4,1 

6,5 

4, 2 

6,8 

4,5 

2  » 

5,6 

4,0 

5,8 

3,9 

6,1 

4,1 

3  » 

6,0 

3,8 

6,3 

3,7 

6,7 

3,8 

4  5 

6,1 

3,5 

6,3 

3,4 

6,8 

3,6 

5  » 

5,9 

3, 2 

6,2 

3,1 

6,7 

3,4 

6  T> 

5>7 

3,o 

5,9 

2,9 

6,4 

3,1 

7  » 

5,3 

2,9 

5,3 

2,7 

5,5 

2,9 

8  » 

4,8 

2,8 

4,8 

2,5 

5,0 

2,8 

9  » 

4,4 

2,6 

4,6 

2,3 

4,5 

2,8 

10  » 

3,8 

2,6 

3,6 

2,2 

4,1 

2,5 

1 1  » 

3,1 

2,5 

2,6 

2,0 

2,8 

2,2 

Summa 

105,3 

72,9 

103,9 

66,9 

109,. 

68,9 

•y  2 
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Tab.  3.  Förbruk- 


— 

Januari 

Februari 

Mars 

April 

Maj 

Juni 

Klockslag 

1898 

1907 

1916 

1898 

1907 

1916 

I898 

1907 

1916 

— 

1S9S 

1907 

1916 

1898  1907 

1916 

1S9S 

1907 

1916 

ms/t'mme 

627 

55« 

947 

671 

574 

' 

7 1  sl 

647 

600 

729 

667 

673 

6S7 

724 

608' 

832 

777 

676 

Soi 

555 

464 

646 

5S6 

487 

554 

573 

474 

548 

58i 

5  00 

520 

609 

484 

574 

664 

537 

()0(> 

5  !9 

402 

545 

540 

448 

464, 

529 

440 

489 

560 

466 

466 

579 

45i 

506 

593 

492 

5*° 

> 

» 

493 

501 

408 

453 

524 

544 

5*6 

538 

444 

452 

447: 

469. 

536 

534 

43° 

459 

475 

501 

554 

551 

452 

475 

463 

461 

582 

620 

453 

496 

466 

483 

553 

555 

489 

542 

47<> 

505 

4 

541 

484 

596 

576 

478 

542 

560 

527 

593' 

600 

550 

562 

640 

54i 

573 

610 

605 

585 

5 

7) 

616 

608 

785 

606 

575 

S14 

629 

644 

821I 

68i 

721 

784 

781 

740 

856 

792 

766 

832 

689 

973 

1  1 8 1 

734 

922 

1  272 

S03 

1  012 

x  275! 

918 

1  120 

1  334 

1  203 

1  187 

1  430 

1  270 

1  270 

1  291 

/ 

8 

» 

1  094 

1  239 

1  720 

1  263 

*  340 

1  904 

*  332 

1  476 

1  9i3j 

>  343 

1  548 

2  047 

1  420 

1  651 

2  160 

1  451 

>  746 

1  903 

0 

1  318 

1  316 

2  126 

1  374 

1  672 

2  344 

1  399 

x  753 

2  323 

1  510 

1  539 

2  464 

1  623 

1  999 

2  754 

1  703 

2  069 

2  3»9 

v 

1  396 

1  762 

2  427 

*  383 

1  S26 

2  506 

1  423 

1  869 

2  490 

x  54i 

2  043 

2  642 

1  682 

2  1 19 

2  884 

1  761 

2  171 

2  495 

7> 

1  407 

x  SoS 

2  516 

*  393 

*  837 

2  526 

*  459 

1  897 

2  549 

1  53i 

2  031 

2  688 

1  669 

2  166 

2  881 

1  799 

2  229 

2  557 

1  410 

1  839 

2  4S8 

1  417 

*  835 

2  514 

*  435 

1  S75 

2  536 

x  567 

2012 

2653 

1  696 

2  129 

2  856 

1  795 

2  220 

2  550 

1  323 

1  774 

2  4*9 

*  359 

1  S15 

2  428 

38S 

1  818 

2  421 

1  1  4S6 

x  9x4 

2  501 

1  643 

2  0S3 

2  730 

1  751 

2  113 

2  442 

1  301 

1  612 

2212 

1  318 

1  658 

2  187 

*  340 

1  700 

2  148 

X  421 

1  763 

2  263 

1  566 

x  903 

2  474 

1  645 

1  914 

2  175 

» 

1  33s 

1  7*4 

2  317 

1  365 

*  763 

2  354 

1  412 

x  755 

2  357 

I  467 

1  875 

2  469 

1  628 

2  004 

2  68S 

1  734 

2  023 

2  410 

.1 

» 

1  318 

1  672 

2  292 

*  352 

1  741 

2  385 

1  400 

1  7f’3 

2  355 

I  467 

1  902 

2  443 

1611 

2  028 

2  733 

1  754 

2  073 

2  396 

1  262 

1  622 

2 190 

1  316 

1  702 

2  323 

x  384 

1  7i9 

2  297 

1  449 

1  901 

2  393 

1  597 

1  967 

2  700 

1  714 

2  009 

23x3 

D 

6 

1  204 

1  498 

2  098 

1  2  So 

1  637 

2  1 7 1 

1  360 

1  634 

2  217 

1  408 

1  827 

2  295 

1  558 

1  880 

2  560 

1  674 

1  890 

2  208 

> 

1  146 

1  382 

1  822 

*  234 

1  450 

1  917 

1  263 

1  457 

1  967 

1  327 

1  675 

1  994 

x  455 

1  700 

2  258 

1  561 

1  725 

x  959 

i 

s 

» 

1  101 

I  170 

1  674 

1  200 

I  239 

1  686 

1  213 

1  315 

i  735 

1  240 

1  47i 

1  787 

«  348 

1  572 

2  048 

1  408 

1  559 

1  777 

C) 

# 

1  006 

1  099 

1 568 

!  1  093 

1  140 

*  573 

1  133 

1  156 

1  577 

1  171 

1  266 

1  61S 

1  246 

1  324 

1  822 

1  304 

1  377 

«  635 

10 

1 1 

886 

1  004 

1  478 

932 

1  049 

1  486 

1  000 

964 

1  434 

1  040 

1  086 

x  503 

1  129 

1  154 

1  613 

1  152 

1  198 

I  1  52i 

> 

» 

72S 

774 

1  108 

771 

791 

1  006 

795 

773 

985 

S32 

812 

996 

937 

850 

1  155 

959 

895 

1  184 

Tab.  4.  Förbruk- 


Klockslag 

Januari 

Februari 

Mars 

April 

Maj 

Juni 

1898 

1907 

1916 

1S9S 

1907 

1916 

1898 

1907 

1916 

1898 

1907 

1916 

1898 

1907 

1916 

1898 

1907 

1916 

0 

m.-n. 

lit./ind./t. 

2,r8 

1 ,64 

2,35 

2,33 

I,7i 

1,78 

2.25 

1 ,79 

l,8i  , 

2,32 

2,oi 

1,70 

2,52 

1,81 

2,o6 

2,70 

2 ,02 

1,98 

X 

f.  ni. 

» 

I  ,93 

1,38 

1 ,60 

2,04 

1.45 

1 ,37 

1,99 

I,4i 

1,36  1 

2,02 

1,49 

1,29 

2 ,12 

1,44 

1,42 

2,31 

1 ,60 

1,50 

2 

»  j 

I,8o 

1 ,20 

1,35 

1,88 

1,34 

I,i5 

1,84 

1  »3* 

1,2!  j 

1 ,95 

X  ,39 

1,15 

2,01 

1,35 

1,25 

2,06 

1,47 

1,26 

y> 

I  »71 

1 ,22 

1  ,30 

X  ,79. 

1,32 

I,u 

1,86 

1,28 

I,l8 

1,93 

X  ,35 

1,15 

2,02 

1 ,35 

1,15 

1,92 

x  ,46 

1,18 

4 

» 

» 

X  ,74 

1 ,35 

1  ,35 

1,87 

1,35 

I,i6 

1,86 

1,37 

1,24  | 

1,92 

1,42 

1,14 

2,16 

1,48 

1 ,20 

1,93 

1 ,62 

1,25 

5 

7> 

» 

1,88 

1,44 

1,48  j 

2,oo 

1,43 

1,34 

«  ,95 

1,57 

1,47 

2,09 

1,64 

1,39 

2,23 

1 ,61 

1  ,42 

2,12 

I,8i 

1,45 

6 

> 

2,14 

1 ,81 

1  -94  ! 

2,ii 

1,72 

2 ,02 

2,19 

1,92 

2,03 

.  2,37 

2,15 

1 ,94 

2,72 

2,21 

2,12 

2,75 

2,29 

2 ,06 

7 

» 

2,40 

2,90 

2,93 

2,55 

2-75 

3,15 

2,79 

3,°2 

3, 16 

3>i9 

3*34 

3,30 

4,18 

3,54 

3»54 

4,42 

3,79 

3,20 

8 

» 

» 

3, 80 

3,7° 

4,26 

4,39 

4,0° 

4,72 

4,63 

4,4° 

4,74 

4,67 

4,62 

5,°7 

4,94 

4,93 

5,35 

5,05 

5,21 

4,71 

0 

» 

4>58 

4,52 

5,27 

4>78 

4.99 

5,8i 

4,87 

5,23 

5,75 

5,25 

4,59 

6,10 

5,64 

5,97 

6,82 

5,92 

6,17 

5,74 

10 

4,85 

5,26 

6,01 

4,81 

5,45 

6,21 

4,95 

5,58 

6,17 

5,36 

6,10 

6,54 

5.85 

6,32 

7,14 

b, 12 

6*48 

6,18 

1 1 

» 

> 

4,89 

5,4° 

6,23 

4,84 

5,48 

6,26 

5,°7 

5,66 

6,31 

5,32 

6,06 

6,66 

5,8o 

6,46 

7,14 

6,26 

6,65 

6,33 

1  2 

m. 

7> 

4,9° 

5,49 

6,16 

4,93 

5,48 

6,23 

4,99 

5,60 

6,28 

5,45 

6,00 

6,57 

5,9° 

6,35 

7,07 

6,24 

6,62 

6,32 

I 

e.  m. 

4, 60 

5,29 

5,99 

4,73 

5,42 

6 ,01 

4,83 

5-43 

6 ,00 

5A7 

5,71 

6,19 

5,72 

6,22 

6,76 

6,09 

6,31 

6,05 

2 

* 

T> 

4,52 

4,8i 

5,48 

4,58 

4-95 

5,42 

4,66 

5,07 

5,32 

4,94 

5,26 

5,6i 

5,45 

5,68 

6,13 

5  »72 

5,71 

5,39 

» 

4,65 

5-11 

5,74 

4,75 

5,26 

5,83 

4,9i 

5,24 

5,84 

5,1° 

5,60 

6,12 

5,66 

5,98 

6,66 

6,03 

6,04 

5,97 

4 

J* 

4,58 

4,99 

5,68 

I  4,7° 

5,20 

5,91 

4,87 

5,26 

5,83 

5,10 

5,68 

6,05 

5,6o 

6,05 

6,77 

6,10 

6,19 

5,93 

5 

» 

4,39 

4,84 

5,42 

4,58 

5,08 

5,75 

4,81 

5,13 

5,69 

5,04 

5,67 

5)93 

5  >55 

5,87 

6,69 

5,96 

6,00 

5,73 

6 

» 

» 

4,19 

4,47 

5,20 

4,45 

4,89 

5,38 

4,73 

4,88 

5,49 

4,90 

5,45 

5,68 

5,42 

5,6i 

6,34 

5,82 

5,64 

5,47 

7 

» 

3,99 

4,12 

4,51 

1  4,29 

4,33 

4,75 

4,39 

4,35 

4,87 

4,61 

5,0° 

4,94 

5,06 

5,07 

5,59 

5,43 

5,!S 

4,85 

8 

3,83 

3,49 

4>I5 

j  4,17 

3,70 

4,18 

4,22 

3,92 

4,30 

4,3r 

4,39 

4,43 

4,69 

4,69 

5,07 

4,90 

4,65 

4,40 

9 

» 

3,5° 

3, 28 

3, 88 

3,8° 

3,40 

3,90 

3,94 

3,45 

3,92 

4,07 

3,78 

4,oi 

4,33 

3,95 

4,5i 

4,53 

4,11 

4,05 

10 

» 

3,08 

3, 00 

3,66 

1  3,24 

3>!3 

3,68 

3,48 

2,88 

3,55 

3,62 

3,24 

3>72 

3,93 

3,44 

4,oo 

4,oi 

3,58 

3,77 

1 1 

1 

2,33 

2,31 

2-74 

2,68 

2,36 

2,49 

2.76 

2,3’ 

2,44 

2,89 

2,42 

2,47 

3,26 

2,54 

2,86 

3,33 

2,67 

1  2,93 

NORMAL  ARBETSPRESTATION. 


Ur  inledningsanförande  vid  diskussion 


å  Sv.  Tcknologföreningens  Avdelning  för  Väg- 
av  kapten  Nils  Westerberg,  Stockholm. 


och  Vattenbyggnadskonst  den 


15  dec.  1919, 


Vår  tid  karakteriseras  av  ett  reglerande  ingripande  på 
alla  områden.  Genom  lagstiftning  bestämmes  huru  stor 
ränta  man  har  rättighet  att  fordra  för  sitt  utlånta  kapital, 
huru  läng  arbetstid  man  får  fordra  av  sina  arbetare  och 
huru  mycket  sprit  man  får  konsumera  i  kvartalet.  Dessa 
lagar,  som  äro  tillkomna  i  sedlighetens  och  det  allmänna 
välbefinnandets  intresse,  äro  säkerligen  i  det  stora  hela 
nödvändiga  och  nyttiga;  deras  ändamål  är  bl.  a.  att  ga¬ 


rantera  en  rättvis  fördelning  av  arbetets  frukter  mellan 
alla  samhällets  medlemmar  och  förhindra  ett  obehörigt 
exploaterande  av  den  stora  massans  arbetsförmåga  till 
förmån  för  ett  fåtal  av  naturen  eller  omständigheterna 
särskilt  gynnade  individer. 

En  dylik  lagstiftning,  som  reglerande  ingriper  beträf¬ 
fande  arbetstidens  längd,  har  med  naturnödvändighet  en 
viss  tendens  att  verka  minskande  på  produktionen.  En 
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3 


ning  i  m3/tim. 


Juli 

Augusti 

September 

Oktober 

November  December 

Medeltal  för 
året 

hela 

Klockslag 

IS98 

1907 

1916 

1898 

1907 

1916 

1898 

1907 

1916 

1898 

1907 

1916 

1S9S 

1907 

1916  1 898 

1907  1916 

1898 

1907 

1916 

743 

639 

S89 

708 

658 

77i 

712 

647 

826 

724 

633 

728 

701 

637 

786,  727 

700  981 

702 

6.53 

808 

0 

m.-n. 

647 

56S 

649 

612 

567 

614 

637 

57° 

614 

649 

569 

582 

631 

5'7 

59'  639 

583:  6S8 

6X5 

527 

599 

1 

f.  m. 

573 

530 

559 

552 

536 

559 

610 

500 

554 

626 

498 

521 

593 

459 

480  603 

519I  602 

573 

479 

521 

9 

569 

537 

497 

553 

523 

507 

582 

5°3 

532 

624 

457 

479 

609 

427 

473|  592 

487  538 

564 

467 

490 

3 

» 

592 

547 

516 

568 

57i 

54i 

617 

539 

540 

635 

530 

5>4 

613 

454 

485  595 

509  544 

577 

503 

509 

4 

653 

610 

630 

63i 

606 

652 

683 

58.5 

658 

671 

568 

597 

651 

498 

589  639 

535  601 

621 

549 

598 

5 

% 

782 

743 

8S7 

723 

760 

867 

825 

770 

867 

733 

735 

835 

736 

688 

77* ■  727 

7i3  839 

719 

706 

830 

6 

» 

1  221 

1  269 

1  401 

i  260 

1  25S 

1  39 

1  279 

1  250 

1 

542 

1 225 

1  207 

'  436 

1  132 

x  053 

1  328  884 

1  01  ili  332 

'  051 

1  129 

'  35' 

7 

'  554 

1  736 

2  098 

1  600 

1  759 

2  06S 

1  743 

1  773 

2 

251 

* 533 

1  792 

2  183 

1  381 

'  59° 

2  105 ;i  245 

*  335  *  894 

1  413 

'  583 

2  020 

8 

1  747 

2117 

24531 

1  S29 

2  074 

2  449, 

2  007 

2  218 

2 

702 

1 745 

2  '73 

2  579 

1  606 

2  032 

26161  383 

*  707  2 383 

1  604 

x  906 

2  459 

9 

* 

1  823 

2  204 

2  623 

1  921 

2  155 

2  628 

2  004 

2  333 

2 

907 

1 850 

2  307 

2  770 

i  707 

2  150 

2  834  1  481 

1  902  2  61 2 

1  664 

2  07 1 

2  651 

10 

/> 

1  842 

2  229 

2  685 

1  920 

2  197 

2  716 

1  999 

2  360 

2 

928 

1 860 

2  343 

2  840 

1  721 

2  171 

2  859.I1  548 

1  970  2  765 

1  679 

2  104 

2  709 

1 1 

» 

1  882 

2  229 

2  6S7 

x  954 

2  191 

2  688 

2  038 

2  346 

2 

937 

1 834 

2  325 

2  778 

1  727 

2  I56' 

•  842  1  588 

1  944  2  743 

1  695 

2  092 

2  689 

12 

m. 

1  830 

2  174 

2  634 

*  947 

2  154 

2  646 

1  972 

2  2S7 

2 

251 

1 81 1 

2  257 

2  619 

1  662 

2  108 

2  7*5||*  537 

1  895  2 64S 

1  642 

2  034 

2  588 

1 

e.  m. 

1  665 

*  923 

2  325 

1  747 

1  870 

2316 

1  812 

2  071 

2 

50 

1 678 

2  027 

2  367 

'  579 

1  943 

2  438  1  472 

1  779:2  408 

1  545 

x  848 

2  319 

2 

1  746 

2  074 

2  481 

1  886 

2  083 

2  522 

t  920 

2  226 

0 

763 

1 774 

2  177 

2  579 

'  639 

2,  040 

2  65811  487 

1  83 1  j  2  510 

1  616 

I  965 

2  509 

3 

> 

1  799 

2  072 

2  521 

1  877 

2  041 

2  566 

1  973 

2  190 

2 

757 

1 793 

2  183 

2  615 

1  638 

2  046 

2  668  i  456 

'  794  2  513 

1  620 

I  959 

2  520 

4 

1  766- 

1  991 

2  483 

1  853 

1  977 

2  543 

1  971 

2  163 

2 

75' 

x  726 

2  142 

2511 

1  534 

1  949 

2  570  1  402 

1  733  2  423 

1  5S1 

1  907 

2  458 

5 

1  691 

1  922 

2  403 

1  779 

1  890 

2  425 

1  S95 

2  035 

2 

633 

1 583 

1  993 

2  39' 

1  434 

1  850 

2  473  1  353 

1  678  2  306 

1  518 

1  812 

2  34S 

6 

7/ 

1  553 

*  755 

2  047 

1  610 

1  748 

2  081 

1  655 

1  808 

2 

296 

1 371 

1  730 

2116 

1  320 

1  669 

2  166  1  303 

1  524:2  098 

1  400 

1  636 

2  060 

7 

1  395 

1  609 

1  857 

1  364 

1  55i 

x  853 

1  349 

1  575 

2 

054 

1 277 

1  599 

1  909 

1  258 

'  5°9 

1  372  1  233 

1  401:1  961 

1  282 

1  465 

1  860 

8 

» 

1  255 

x  365 

1  679 

1  265 

1  286 

1  707 

1  205 

1  367 

1 

861 

I  213 

1  377 

1  636 

1  198 

1  271 

1  770  x  149 

1  232  1  774 

1  186 

1  272 

1  685 

9 

1  1 14 

1  190 

1  576 

1  020 

i  084 

1  527 

1  022 

1  142 

1 

595 

I  042 

1  184 

1  512 

1  063 

1  128 

1  558  1  059 

1  159  x 650 

1  038 

1  1 12 

x  538 

xo 

» 

90 

863 

1  162 

875 

t 

1 

989 

859 

873 

1 

081 

886 

883 

'  037 

862 

858 

1  162  868 

914  1  270 

857 

844 

1  095 

n 

» 

ning 

i  lit./ind. 

tim. 

Juli 

August 

September 

Oktober 

November 

December 

Medeltal  för  hela 
året 

Klockslag 

1S9S 

1907 

1916 

1898 

I907 

1916 

1898 

1907 

1 

1916 

1898 

1907 

1916 

1898 

1907 

1916 

1898 

1907 

1916 

1898 

1907 

1916 

OO 

«n 

1,91 

2 .20 

2.46 

1,96 

1,9» 

2,48 

*,93 

2 ,05 

2,52 

1,89 

1 ,80 : 

2,44 

1 ,9° 

1 ,95 

~ > 53 

2,09 

2,43 

2,44 

1,89 

2,oo  i 

0 

m.-n. 

2,25 

1,7° 

I  ,6l 

2,13 

1,69 

1,52 

2,22 

1,7° 

*,52 

2,26 

1,70 

1,44 

2,19 

1,54 

*  ,46 

2,22 

*,74 

1 ,7° 

2,14 

1,57 

1,48; 

I 

f.  m. 

1 ,99 

1,58 

1,38 

1 ,92 

1 ,60 

1,38 

2.12 

X  >49 

1,37 

2,18 

1,49 

1,29 

2,06 

1,37 

1,19 

2,10 

1  1 55 

1 ,49 

1 ,99 

X  ,43 

1 ,29  j 

2 

7) 

I.98 

1 ,60 

1,23 

1,92 

1 ,56 

1.26 

2,02 

I  ,5° 

x  ,32 

2,17 

1,36 

1 ,19 

2,12 

1 ,27 

I,»7 

2.06 

* ,  45 

I  >33 

1 ,96 

*  ,39 

1,2» 

3 

» 

2,o6 

I  >63 

1,28 

1.98 

1 ,70 

X  >34 

2,15 

1 ,61 

1,34  | 

2,21 

*,58 

1 ,27 

2,13 

*,35 

1 ,20 

2,07 

x  ,52 

•  I  >35 

2,oi 

1 ,5° 

i  >26 ; 

4 

7> 

2,27 

1,82 

1,56  ' 

2,19 

I,8i 

1 ,62 

2,38 

*,75 

1,63 ! 

2,33 

1 ,7° 

1,48 

2,26 

1,49 

1,46 

2,22 

1 ,60 

1 ,49 

2,16 

X  ,64 

1,48: 

5 

» 

2,72 

2  ,22 

2,20  I 

2.51 

2,27 

2, 15  i 

2,87 

2,30 

2,15  j 

2,55 

2,19 

2,07 

2.56 

2.05 

X  ,9»  I 

2,53 

2.13 

2,08 

2,5° 

2,ii 

2,06 

6 

4,*s 

3 ,79 

3,47 

4,38 

3  >75 

3,45  | 

4,45 

3,73 

3,82 

4,26 

3,6° 

3,56 

3,94 

3, »4 

3,29 

3>°7 

3,°2 

3,3° 

3,65 

3,37 

3-34 

7 

5  >4° 

5.18 

5,^0 

5,56 

5,25 

5, 12 

6,06 

5,29 

5,58 

5,33 

5 > 35 

5,4» 

4,8° 

4,74 

5,2»! 

4,33 

3,98 

4,69 

4,9» 

4,72 

5>°° 

:  8 

» 

6,08 

6.32 

6,08 

6,36 

6,19 

6,07 

6,98 

6,62 

6,69 

6,07 

6,48 

6,39 

5,58 

6,06 

6,48 

4,82 

5>°9 

5,9° 

5,58 

5>f9 

6,09 

!  9 

1 

6,34 

6,58 

6,5° 

6,68 

6.43 

6.51  ,i 

6,97 

6,96 

7,20 

6,43 

6,88 

6,86 

5,94 

6,42 

7,02  1 

5, »5 

5,68 

6,47 

5,79 

6,18 

6,57 

j  10 

6,41 

6,65 

6,65 

6,68 

6,56 

6,73 

6,95 

7,°4 

‘7,25  ! 

6,47 

6,99 

7 ,03 

5,98 

6,48 

7,°8 

5,38 

5,88 

6,85 

5,84 

6,28 

6,71 

\  11 

» 

6,54 

6,65 

6,66 

6,80 

6,54 

6,66 

7,°9 

7,03 

7,27 

6,38 

6,94 

6,88 

6,01 

6,43 

7  ’°4  j 

5  52 

5,80 

6,79 

5,89 
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minskning  inträder  säkerligen  i  de  flesta  fall  på  grund 
av  den  förkortning  i  arbetstiden  som  lagen  medför.  Men 
en  minskning  i  produktionen  kan  tänkas  inträda  även  av 
andra  orsaker.  Det  ligger  nämligen  nära  till  hands  att 
tänka  sig,  att  i  och  med  den  lagstadgade  förkortningen 
av  arbetstiden,  i  arbetet  insmyger  sig  en  viss  maklighet,  och 
hos  arbetaren  alstras  en  viss  likgiltighet  för  produktionens 
mängd.  Kn  dylik  uppfattning  kan  jämväl  befordras  av 
det  alltmer  ökade  förmynderskap,  som  utövas  av  staten 
på  alla  områden.  1  och  med  att  detta  förmynderskap 
utsträckes,  kan  den  enskilde  individen  alltmer  bibringas 
den  uppfattningen,  att  han  under  alla  förhållanden  kan 
lita  på  staten,  vars  skyldighet  det  är  att  tillse,  att  han 
erhåller  lämpligt  arbete  och  fullgod  betalning  härför. 


Faran  för  utbredning  av  en  dylik  tankegång  är  naturligt¬ 
vis  en  av  den  tillämpade  statssocialismens  större  vådor. 

Om  man  emellertid  utgår  från  att  dylika  på  produk¬ 
tionen  inverkande  lagar  icke  kunna  undvikas  —  och 
erfarenheten  talar  härvidlag  sitt  tydliga  språk  —  så  blir 
det  desto  mera  angeläget  att  utfinna  och  tillämpa  de 
medel,  som  kunna  vara  ägnade  att  motarbeta  de  skadliga 
verkningarna  av  lagstiftningen.  Att  dylika  medel  finnas, 
torde  väl  få  anses  självklart,  så  länge  lagstiftningen  ej 
drives  in  absurdum. 

Den  första  frågan,  som  uppställer  sig,  är  då:  vem 
åligger  det  att  utfinna  och  tillämpa  dessa  medel?  Svaret 
på  denna  fråga  kan  ej  gärna  bliva  mer  än  ett,  nämligen 
att  det  är  den  ledande  samhällsklassen,  här  närmast  re- 
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presenterad  av  arbetsgivare  och  arbetsledare,  som  bör 
taga  Initiativ  i  dessa  frågor.  Visserligen  är  det  ett  för 
alla,  d.  v.  s.  för  såväl  arbetsgivare  som  arbetstagare  och 
konsumenter  gemensamt  intresse,  att  produktionen  blir  så 
stor  och  värdefull  som  möjligt,  och  det  borde  sålunda 
även  för  arbetsklassen  vara  ett  intresse  att  taga  initiativ 
till  sådana  åtgärder,  som  kunna  medföra  produktionsök¬ 
ning;  men  man  torde  icke  kunna  förvänta,  att  insikten 
härom  skall  ännu  på  en  mansålder  hinna  bliva  allmänt 
utbredd  bland  stora  kategorier  av  arbetstagare.  Det  torde 
sålunda  tillsvidare  bliva  arbetsgivarne  och  arbetsledarne, 
som  få  sig  ålagd  uppgiften  att  tillvarataga  samhällets 
intresse  av  att  produktionen  ej  i  otillbörlig  grad  minskas. 

Nästa  fråga  blir  då:  huru  skall  detta  ske? 

Ett  fullständigt  besvarande  av  denna  fr%a  är  ett  vid¬ 
lyftigt  kapitel.  Här  skall  endast  beröras  en  ringa  del  av 
densamma,  som  emellertid  är  av  primär  betydelse,  näm¬ 
ligen  frågan  om  fastslående  av  vad  som  kan  anses  såsom 
en  normal  produktion. 

Första  villkoret  för  att  kunna  tillse,  att  produktionen 
ej  minskas,  torde  nämligen  vara  att  veta,  huru  stor  pro¬ 
duktionen  är  vid  den  tidpunkt,  från  vilken  man  utgår. 
Med  produktion  förstås  härvid  ej  sammanlagda  mängden 
eller  värdet  av  producerade  varor;  dessa  kvantiteter  på¬ 
verkas  nämligen  av  en  mängd  faktorer,  som  icka  hava 
något  organiskt  samband  med  här  ifrågavarande  ämne. 
Utan  med  produktion  förstås  här  och  i  det  följande  den 
arbetsmängd,  som  varje  individ  i  genomsnitt  presterar. 

Detta  är  pudelns  kärna.  Man  bör  tillse,  att  den  ar¬ 
betsmängd,  som  varje  individ  presterar,  blir  så  stor,  som 
erfordras  för  ett  framåtskridande  i  lagom  hastigt  tempo. 
Vad  som  sålunda  främst  av  allt  bör  kontrolleras  är,  att 
arbetskvantiteten  pr  individ  ej  på  ett  obehörigt  sätt  ned¬ 
går  under  vad  som  hittillä  varit  vanligt.  Genom  ett 
dylikt  förfarande  inympas  småningom  i  det  allmänna 
medvetandet  en  känsla  för  betydelsen  av  en  till  normal 
höjd  uppdriven  arbetstakt,  och  genom  att  under  normala 
förhållanden  fordra  en  lagom  stor  arbetsprestation  bibe¬ 
hålies  möjligheten  att  vid  extraordinära  tillfällen  genom 
förlängd  arbetstid  forcera  arbetet  och  höja  arbetsmäng¬ 
den  utöver  den  normala  utan  ökning  av  arbetsstyrkan. 

För  nående  av  det  sålunda  uppställda  målet  fordras 
upprättandet  av  detaljerade  listor  över  normala  arbets¬ 
kvantiteter  av  olika  slag.  Dylika  listor  böra  angiva  den 
arbetskvantitet,  som  av  en  yrkesutbildad  arbetare  kan 
presteras  pr  dag  under  normala  förhållanden.  Med  till¬ 
hjälp  av  dylika  listor  kunna  sedan  ackordspriser  uträknas 
för  varje  slag  av  arbete  på  sådant  sätt,  att  en  i  förhål¬ 
lande  till  levnadsomkostnaderna  och  andra  inverkande 
omständigheter  lämpligt  avvägd  dagsförtjänst  erhålles. 

Fördelarna  med  att  angiva  arbetskvantiteten  i  förhål¬ 
lande  till  tiden  och  att  mäta  denna  senare  i  enheten  dag 
—  till  motsats  mot  timme  såsom  i  utländska  dylika  pub¬ 
likationer  kommit  till  användning  —  äro  uppenbara.  Dels 
erhålles  härigenom  ett  enklare  beräkningssätt,  dels  elimi¬ 
neras  den  anledning  till  fluktuationer,  som  kan  ligga  i 
en  arbetstid  av  variabel  längd. 

Den  arbetskvantitet  som  i  genomsnitt  kan  presteras  pr 
dag  bör  vara  praktiskt  taget  konstant,  inom  de  gränser, 
som  bestämmas  av  klimatologiska  och  psyko-fysiska  för¬ 
hållanden,  och  genom  att  upprätta  dylika  listor  erhålles 
följaktligen  ett  statistiskt  material  av  bestående  värde. 

Nu  kan  det  möjligen  invändas,  att  dagsprestationen 


minskas,  när  arbetstiden  förkortas  genom  lagligt  ingri¬ 
pande.  Detta  blir  givetvis  fallet  för  sådant  arbete,  som 
i  huvudsak  sker  med  maskinkraft,  och  där  maskinernas 
arbetstakt  ej  kan  i  motsvarande  mån  ökas.  Vid  sådant 
arbete  däremot,  där  arbetsprestationen  till  större  del  be¬ 
ror  på  det  mänskliga  muskelarbetet,  är  det  ingalunda 
säkert,  att  arbetskvantiteten  pr  dag  behöver  minskas  där¬ 
för  att  arbetstiden  begränsas.  Skulle  så  visa  sig  vara 
fallet,  förefinnes  alltid  möjligheten  att  upprätta  jämnlö¬ 
pande  listor,  gällande  vardera  för  en  arbetsdag  av  viss 
längd,  och  man  skulle  härigenom  erhålla  ett  värdefullt 
material  för  bedömande  av  frågan,  i  vad  mån  arbetsti¬ 
dens  längd  har  betydelse  ur  ekonomisk  synpunkt. 

För  att  i  någon  mån  antyda  huru  dylika  listor  skulle 
kunna  uppställas,  må  anföras  följande  exempel: 

Normal  arbetskvantitet  pr  dag  och  arbetare 

A)  Jordschaktning  i  öppet  schakt 

Jordens  lösgörande  och  lastning  i  skottkärra 


a)  Morän,  hård  pinnmo  eller  lera  ...  3  m3 

b)  Lösare  morän  eller  lera  .  5  » 

c)  Stenblandat  grus,  stenskärv  .  6  > 

d)  Lös  sand,  dyjord  med  rötter .  8  » 

e)  Dyjord  utan  rötter  .  10  » 

B)  Bergsprängning  i  öppet  schakt 


Borrning,  skjutning  och  stenens  lastning  i  skottkärra 

a)  Svårborrat  berg  i  1  m  hög  pall  ...  1,5  m3 

b)  Lättborrat  berg  »'  »  »  ...  2  » 

c)  Jordsten  (minst  0,25  m3)  .  4  » 

Vid  lastning  i  tippvagn  minskas  ovanstående  kvantite¬ 
ter  med  5  %  och  vid  lastning  i  storkärra  med  10  % . 

Vid  högre  pallar  ökas  ovanstående  tal  med  20  %  för 
varje  m  höjd.  Vid  maskinborrning  ökas  de  uttagna  kvan¬ 
titeterna  med  60  %. 

C)  Ortdrivning  i  tunnel.1 

D)  Transporter  av  jord  och  sten  100  m  i  horisontal  led 
a)  Transport  i  skottkärra  å  plankvandring 
samt  tippning 

E)  Transporter  av  jord  och  sten  xo  m  uppåt  i  verti¬ 


kal  led. 

F)  Betongarbeten 

a)  Putsning  och  stålslipning  .  5.m2 

b)  »  »  trärivning .  10  » 

G)  Murningsarbeten  etc. 


Uppställandet  av  dylika  listor  kan  ju  i  viss  mån  vara 
ett  »tveeggat  svärd»,  då  man  å  ena  sidan  riskerar  att 
sätta  arbetskvantiteterna  för  stora,  i  vilket  fall  företaget 
skulle  komma  att  underkännas  av  arbetarne,  och  å  andra 
sidan  riskerar  att  angiva  för  små  arbetskvantiteter,  vilket 
skulle  medföra  en  sänkning  av  arbetsstandarden  över  lag. 
Det  är  sålunda  av  vikt,  att  varje  dylik  siffra  framgår  så¬ 
som  ett  medeltal  av  ett  antal  från  sakförståndiga  och  er¬ 
farna  män  härstammande  uppgifter.  De  siffror,  som  här 
ovan  angivits,  äro  som  synes  »avrundade»  och  hava  an¬ 
förts  huvudsakligen  för  att  stimulera  till  meddelandet  av 
mera  exakta  uppgifter. 

Särskilt  för  arbeten  inom  väg-  och  vattenbyggnads¬ 
facket  torde  det  vara  av  värde  att  hava  tillgång  till  dy¬ 
lika  arbetskvantitetslistor,  vilka  på  många  arbetsplatser 

1  För  att  icke  föregripa  en  eventuellt  kommande  utredning  har 

utelämnats  flertalet  i  inledningsanförandet  meddelade  sifferuppgifter 
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kunde  vara  till  god  ledning  för  mindre  erfarna  arbets¬ 
ledare.  Man  hör  understundom  från  industrimän  uttalas 
klagomål  över  de  svårigheter,  som  bliva  en  följd  av  ut¬ 
förandet  av  arbeten  inom  detta  fack,  särskilt  om  arbetet 
skall  utföras  i  egen  regie  och  med  egen  personal  såsom 
arbetsledare.  Sistnämnda  vederbörande  besitta  därvid 
vanligen  ej  den  nödiga  erfarenheten  för  sättande  av  väl 
avvägda  ackord  utan  låta  ofta  kugga  sig  av  de  mera  er¬ 
farna  arbetsbasarna  till  att  bevilja  orimligt  höga  ackords¬ 
satser.  Följden  blir,  att  arbetsförtjänsterna  för  det  till¬ 
fälliga  arbetet  stiga  till  en  höjd,  som  flerfaldigt  kan  över¬ 
stiga  förtjänsten  vid  den  på  platsen  befintliga  industrien, 
och  detta  i  sin  ordning  föranleder  missnöje  och  möjligen 
arbetskonflikter  med  de  bofasta  industriarbetarne. 

Upprättandet  av  här  föreslagna  standardlistor  synes 
vara  en  angelägenhet,  som  lämpligen  borde  omhändertagas 
av  vederbörande  arbetsgivareorganisationer  eller  ingenjörs- 
föreningar.  Det  ligger  i  sakens  natur,  att  densamma 
ingalunda  är  lätt  att  realisera,  då  en  massa  olika  för¬ 
hållanden  kunna  spela  in,  som  göra  det  svårt  att  standar¬ 
disera  arbeten  av  olika  slag.  Meningen  är  ju  ej  heller, 
att  de  anförda  siffrorna  skola  hava  karaktären  av  allmän¬ 
giltiga  arbetsavtal  eller  prislistor,  utan  de  skola  endast 
tjäna  såsom  ledning  vid  beräkningar,  som  i  övrigt  måste 
utföras  med  hänsyn  till  förhållandena  i  varje  särskilt  fall. 
Rörande  värdet  av  dylika  siffror  är  det  klart,  att  mycket 
beror  på  rikhaltigheten  och  beskaffenheten  av  det  er- 
farenhetsmaterial,  som  för  frågans  bedömande  kan  in¬ 
samlas,  och  beträffande  vilket  man  torde  vara  hänvisad 
huvudsakligen  till  frivilliga  bidrag  från  erfarna  arbets¬ 
ledare  inom  landet. 

Efterskrift  med  anledning  av  den  förda  diskussionen. 

Riktigheten  av  i  ovanstående  inledningsanförande  gjorda  uttalanden 
föreföll  mig  vid  nedskrivandet  så  klar,  att  jag  ansåg  överflödigt  att 
ingå  på  närmare  motivering  av  de  olika  punkiema  i  det  framlagda 
förslaget.  Flertalet  talare  uttalade  även  sin  anslutning  till  förslagets 
huvudidé,  som  godtogs  genom  det  fattade  beslutet  att  hänskjuta  frå¬ 
gan  för  vidare  åtgärder  till  Avdelningens  styrel-e.  Skiljaktiga  me¬ 
ningar  framställdes  emellertid  rörande  vissa  detaljer,  och  då  det  är  av 
betydelse  att  blivande  utredningar  från  början  läggas  på  rätt  bog,  må 
det  tillåtas  mig  att  närmare  motivera  förslaget  i  några  viktiga  punkter. 

Det  kan  vid  första  eftertanke  förefalla  likgiltigt,  huruvida  till  en¬ 
het  vid  tidsberäkningen  väljes  en  dag.  såsom  jag  föreslagit,  eller  cn 
timme ,  såsom  påyrkades  av  tvenne  talare.  Så  är  emellertid  av  flera 
skäl  ej  fallet. 

Den  möjliga  arbetsprestationen  pr  dag  är,  vid  arbeten  som  bero 
av  muskelkraft  eller  tankeförmåga,  i  vida  högre  grad  konstant  än 
den  möjliga  arbetsprestationen  pr  timme.  Den  senare  kan  ej  nöjak¬ 
tigt  fixeras  utan  att  samtidigt  angives,  huru  lång  arbetstid  pr  dag 
som  användes,  och  det  är  då  uppenbarligen  vida  enklare  att  direkt 
angiva  arbetsprestationen  pr  dag. 

Oppositionen  mot  detta  förslag  bottnar  ytterst  i  tvenne  föreställ¬ 
ningar  av  sinsemellan  skiljaktig  karaktär. 

Den  ena,  som  syntes  behärska  den  förste  opponenten,  är,  att  ma¬ 
terial  skulle  saknas  för  att  bedöma  den  genomsnittliga  arbetspresta¬ 
tionen  pr  dag  vid  nu  och  tillförne  rådande  arbetstid.  Om  så  är, 
vore  detta  ett  sorgligt  förhållande  och  liktydigt  med  att  all  hittills 
vunnen  erfarenhet  rörande  arbetsförmågan  vid  olika  slags  arbeten  i 
ett  nu  bortsopades  vid  införandet  av  en  förkortad  arbetstid.  Jag  tror 
ej,  att  så  behöver  ske,  utan  är  fastmera  övertygad  om  att  ett  ganska 
betydande  erfarenhetsmaterial  i  mer  eller  mindre  bearbetad  form 
finnes  att  tillvarataga  på  olika  arbetsplatser  och  hos  olika  arbets¬ 
ledare.  Ett  samlande  och  bearbetande  av  detta  material  skulle  sä¬ 
kerligen  kunna  giva  eit  värdefullt  utbyte  rörande  alla  slag  av  ar¬ 
beten,  som  hava  nämnvärd  betydelse  ur  ekonomisk  synpunkt.  Jag 
anser  det  till  och  med  vara  förenat  med  en  viss  risk  att  basera  en 
utredning  endast  på  särskilda  undersökningar,  som  först  nu  igång¬ 
sättas.  Man  kan  nämligen  befara,  att  om  kännedom  om  ett  dylikt 
företag  skulle  komma  att  spridas  genom  arbetarepressen,  detta  skulle 
i  för  saken  i  dess  helhet  oförmånlig  riktning  verka  förryckande  på 
utredningens  resultat. 

Om  man  emellertid  för  ett  ögonblick  antager,  att  avsedda  under¬ 
sökningar  kunde  anordnas  utan  att  arbetsprestationen  därigenom  på¬ 


verkades,  och  att  man  sålunda  erhölle  siffror  för  den  möjliga  medel¬ 
prestationen  pr  timme  vid  8  timmars  arbetsdag,  så  blir  uppenbarli¬ 
gen  resultatet  av  en  dylik  undersökning  värdelöst,  vare  sig  arbets¬ 
tiden  i  en  framtid  förlänges  eller  förkortas.  Man  kan  nämligen  ej 
vid  ett  eventuellt  återinförande  av  en  längre  arbetstid  fordra,  att 
samma  arbetsprestation  pr  timme  skall  bibehållas  som  under  en  för¬ 
söksperiod  med  kortare  arbetstid.  Och  om,  å  andra  sidan,  arbets¬ 
tiden  skulle  ytterligare  inskränkas,  blir  det  med  all  säkerhet  förlust- 
bringande  att  hava  offentliggjort  beräkningar  över  normal  arbets¬ 
prestation  pr  timme.  Detta  har  jag  ansett  ligga  i  så  öppen  dag, 
att  det  skulle  vara  överflödigt  att  närmare  ingå  på  en  till  sin  natur 
ömtålig  motivering. 

Den  andra  föreställningen,  som  synles  behärska  den  andre  oppo¬ 
nenten,  var  möjligen  den,  att  man  genom  att  beräkna  arbetspresta¬ 
tionen  pr  timme  skulle  kunna  förhindra  ett  framtida  införande  av 
en  ytterligare  förkortad  arbetstid.  Man  skulle  härigenom  erhålla  ett 
siffermaterial  för  beräkning  av  den  nationalekonomiska  förlust,  som 
en  förkortning  av  arbetstiden  medför.  Å  andra  sidan  skulle  man  vid 
en  framtida  återgång  till  längre  arbetstid  kunna  öka  arbetsprestatio¬ 
nen  pr  dag  genom  att  man  erhölle  siffror  för  den  större  arbetspresta¬ 
tionen  pr  timme,  som  antages  kunna  uppnås  under  S-timmarsdagen. 
Detta  resonemang  bottnar  sålunda  i  en  spekulation  rörande  blivande 
förändringar  i  arbetstidens  längd. 

Såsom  jag  i  mitt  inledningsanförande  framhöll,  kunde  man  möj¬ 
ligen  hava  anledning  att  spåra  en  dylik  spekulation  i  de  hittills  of¬ 
fentliggjorda  besluten  av  arbetsrådet  rörande  tillämpningen  av  den 
antagna  lagen.  Jag  framhöll,  att  om  avsikten  vore,  att  under  för¬ 
söksåren  tillämpa  lagen  i  dess  yttersta  konsekvenser  för  att  skapa 
en  stark  opinion  mot  densamma  och  därigenom  föranleda  lagens 
upphävande,  så  vore  detta  en  spekulation,  som  med  all  sannolikhet 
skulle  slå  fel.  Jag  tror  nämligen  icke  på  en  återgång  till  längre 
arbetsvecka  än  48  timmar,  som  på  teknikens  nuvarande  ståndpunkt 
är  fullt  tillräcklig  för  en  normal  utveckling  i  riktning  mot  högre 
levnasstandard  för  alla  samhällsklasser.  Människan  lever  icke  alle¬ 
nast  av  bröd  och  materiella  nyttigheter,  utan  behovet  att  tillgodo¬ 
göra  sig  andliga  värden  kommer  att  alltmera  utbredas  även  bland 
de  bredare  lagren  Det  vore  för  en  lugn  samhällsutveckling  lyck¬ 
ligt,  om  insikten  härom  kunde  mera  än  hittills  genomtränga  de  le¬ 
dande  politiker,  som  sätta  det  materiella  välståndet  över  allt  annat, 
och  själva  endast  jäkta  efter  att  oupphörligt  öka  sin  och  andras  an 
betsbörda. 

Vad  jag  däremot  hoppas  och  tror  på  är  en  revision  av  den  nu 
antagna  arbetstidslagen  i  syfte  att  avlägsna  dess  abderitiska  över¬ 
drifter:  i  främsta  rummet  de  allt  för  snäva  bestämmelserna  rörande 
övertid  samt  bristen  på  anpassning  till  växlande  naturförhållanden. 
Sistnämnda  brist  är  särskilt  kännbar  i  fråga  om  arbeten  inom  väg- 
och  vattenbyggnadsfacket,  och  det  torde  nog,  såsom  av  en  talare 
framhölls,  komma  att  visa  sig,  att  den  nya  ordningen  inom  detta 
fack  resulterar  i  en  genomsnittlig  arbetsvecka  av  44  å  45  i  stället 
för  48  timmar.  För  rättelse  härutinnan  fordras  emellertid  ej  upp¬ 
hävande  av  lagen  i  dess  helhet  utan  endast  bortarbetande  av  dess 
överdrifter. 

Kunde  övertygelsen  härom  tränga  igenom,  skulle  därmed  bort¬ 
falla  varje  anledning  att  vilja  beräkna  arbetsmängden  pr  timme  i 
stället  för  den  enklare  och  med  naturens  ordning  mera  överens¬ 
stämmande  enheten  dag.  Ytterligare  ett  skäl  härför  må  i  detta  sam¬ 
manhang  anföras. 

Vore  fråga  om  anställandet  av  tidsberäkningar  inom  industrien, 
skulle  valet  av  dag  eller  timme  till  enhet  vara  mera  likgiltigt,  och 
timmen  t.  o.  m.  i  många  fall  att  föredraga.  Inom  industrien  finnes 
nämligen  i  regel  en  effektiv  timkontroll,  som  vid  större  företag  sker 
för  varje  arbetare  genom  kontrollur.  En  dylik  kontroll  är  ej  möjlig 
inom  väg-  och  vattenbyggnadsfacket  av  den  enkla  anledningen,  att 
de  flesta  arbetsplatser  ej  inhägnas.  Växlingen  mellan  dag  och  natt 
är  den  enda  inom  detta  fack  effektiva  tidkontrollen,  och  det  vore 
enligt  min  mening  synnerligen  opraktiskt  att  ej  begagna  sig  av  detta 
enkla,  av  naturen  anvisade  medel. 

Nu  har  mot  användning  av  dagen  såsom  enhet  gjorts  den  invänd¬ 
ningen,  att  ej  alla  arbetsdagar  äro  lika  effektiva,  utan  att  exempel¬ 
vis  måndagar  och  lördagar  äro  sämre  än  veckans  övriga  dagar. 
Vill  man  fullfölja  en  sådan  tankegång,  borde  även  anföras,  att  sön 
och  helgdagar  äro  i  ännu  högre  grad  ineffektiva.  Om  man  på 
grund  av  dylika  resonemang  skulle  frångå  dagen  och  välja  exempel¬ 
vis  veckan  eller  någon  ännu  längre  enhet,  så  vore  detta  emellertid 
närmast  liktydigt  med  att  sila  mygg  och  svälja  kameler.  En  ar¬ 
betsvecka  under  jul-  eller  påskhelgen  är  nämligen  mindre  effektiv 
än  en  arbetsvecka  under  juli  månad;  och  över  huvud  taget  är  veckan 
en  alltför  lång  och  obekväm  enhet,  som  vida  oftare  än  dagen  av- 
brytes  genom  förändringar  i  arbetet.  Nödig  korrektion  med  hänsyn 
till  förkortad  arbetstid  under  lördagen  kan  införas  genom  beräkning 
av  denna  dag  såsom  1ji  eller  annan  bråkdel  av  en  dag,  och  de 
skiljaktigheter  i  övrigt,  som  kunna  förefinnas  mellan  veckans  olika 
arbetsdagar,  kunna  mycket  väl  anses  falla  inom  »mätningsfelens» 
område. 

Till  slut  ett  ord  rörande  tillämpningen  och  värdet  för  slitande  av 
arbetstvister  av  här  ifrågasatta  standardlistor.  På  tal  härom  anför- 
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des  av  en  talare,  att  dessa  listor  i  och  för  sig  kunde  vara  mycket 
bra  att  ha  till  ledning  för  kostnadsberäkningar,  men  att  deras  värde 
i  striden  med  arbetarne  vore  närmast  lika  med  noll.  Detta  uttalan¬ 
de  synes  mig  bottna  i  en  bristande  känsla  för  innebörden  av  det  på 
dagordningen  stående  problemet  att  skapa  förståelse  mellan  arbets: 
givare  och  arbetstagare.  För  utveckling  härav  torde  vara  skäl  att 
med  några  ord  ingå  på  de  olika  vägarna  för  lösande  av  detta  problem. 

Socialismen  vill  lösa  problemet  genom  att  avskaffa  alla  andra 
arbetsgivare  än  staten  samt  genom  att  såsom  arbetsledare  sätta  av 
arbetarna  valda  förmän.  En  socialistisk  ordning  skulle  emellertid 
vara  liktydig  med  en  död  hand  över  all  utveckling  till  högre  ma¬ 
teriellt  och  andligt  välstånd,  då  socialismen  försummar  att  taga  i 
sin  tjänst  det  cnskida  initiativet  och  det  privata  förvärvsbegäret, 
som  tillsammans  äro  de  krafter,  som  giva  impulserna  till  allt  fram¬ 
åtskridande.  Socialismen  torde  emellertid  nu  hava  nått  toppen  av 
sin  makställning,  och  en  avsevärd  nedgång  i  dess  välde  torde  kunna 
förväntas  sedan  de  två  hittills  förnämsta  agitationsmedlen:  allmän 
rösträtt  och  lagstadgad  normalarbetsdag  förbrukats.  Problemets  lös¬ 
ning  torde  sålunda  dess  bättre  icke  vara  att  förvänta  genom  socialismen.1 

Motsättningen  mellan  arbetsgivare  och  arbetstagare  kommer  antagli¬ 
gen  aldrig  att  upphöra,  och  det  ligger  i  sakens  natur,  att  därmed  vissa 
ekonomiska  intressemotsättningar  mellan  dessa  bägge  parter  alltjämt 
komma  att  förefinnas.  Men  därmed  är  ej  sagt,  att  det  nödvändigt¬ 
vis  måste  komma  till  förödande  strider. 

Likaväl  som  det  mellan  en  köpman  och  hans  kund  kan  råda  ett 
gott  förhållande,  oaktat  deras  primära  ekonomiska  intressen  vid 
varje  affärsuppgörelse  gå  i  diametralt  motsatta  riktningar,  så  bör 
förståelse  kunna  uppstå  mellan  arbetstagare  och  arbetsgivare,  mellan 
vilka  en  motsättning  av  enahanda  natur  är  rådande.  Betingelsen  för 
uppkomsten  av  ömsesidig  förståelse  är  endast,  att  vardera  parten  av  den 
andra  icke  begär  för  mycket,  utan  nöjer  sig  med  vad  som  är  skäligt. 

Det  gäller  endast  att  fastställa,  vad  som  är  skäligt.  I  den  all¬ 
männa  handeln  sker  detta  genom  den  fria  konkurrensen,  genom 
vilken  enskilda  köpmän  förhindras  att  taga  större  förtjänst  på  sina 
varor  än  som  det  stora  flertalet  anser  skäligt.  En  för  köpmanskåren 
i  dess  helhet  ruinerande  konkurrens  förhindras  numera  genom  pris¬ 
överenskommelser  på  sådant  sätt,  att  i  stort  sett  samma  priser  hållas 
överallt  på  likvärdiga  varor,  med  de  modifikationer,  som  betingas 
av  växlande  omsättning  och  allmänna  omkostnader  på  olika  platser. 

En  liknande  ordning  bör  kunna  tänkas  införd  på  arbetsmarknaden. 
Såsom  skälig  kan  här  betecknas  den  arbetsmängd,  som  med  normal 
arbetsförmåga  kan  utföras  på  normalarbetsdagen.  Med  kännedom 
härom  kan  vid  ett  arbetes  början  träffas  ett  allmänt  avtal  rörande 
arbetsförtjänstens  storlek;  och  med  ledning  av  dessa  två  faktorer  kan 
under  arbetets  gång  uträknas  ackordssatsernas  storlek  vid  varje  olika 
slag  av  arbete.  Jag  vill  icke  påstå,  att  all  anledning  till  strid  kunde 
på  detta  sätt  undanrödjas,  då  det  alltid  kommer  att  ligga  i  arbetar 
nes  välförstådda  intresse  att  så  mycket  som  möjligt  höja  sina  för¬ 
tjänster;  men  om  arbetsmängderna  äro  riktigt  beräknade,  böra  de  för 
dessa  angivna  siffrorna  kunna  tjäna  som  en  gemensam  plattform,  på 
vilken  arbetsgivaie  och  arbetstagare  kunde  mötas  till  förhandling  och 
avtal  rörande  såväl  den  allmänna  medelförtjänsten,  vilken  närmast 
lorde  komma  att  regleras  med  hänsyn  till  bl.  a.  levnadsomkostna¬ 
derna  och  tillgången  på  arbetskrafter,  som  rörande  speciella  ackord¬ 
satser  med  hänsyn  jämväl  till  lokala  förhållanden. 

För  att  bemöta  ytterligare  en  invändning,  som  möjligen  kan  vän¬ 
tas,  må  till  slut  framhållas,  att  det  här.  föreslagna  systemet  icke  en¬ 
bart  innebär  en  omräkning  av  hittills,  särskilt  inom  byggnadsfacket 
brukliga  prislistor.  Den  relativa  höjd,  till  vilken  dessa  prislistor  ge 
nom  anlitande  av  strejkvapnet  uppdrivits,  torde  nämligen  vara  gan¬ 
ska  olika  på  olika  arbetsplatser,  vilket  i  sin  mån  givetvis  medför 
cn  ganska  variabel  arbetsintensitet.  En  kontroll  häröver  och  ett 
medel  till  införande  av  en  mera  likformig  arbetsintensitet  skulle  gi¬ 
vetvis  automatiskt  framgå  såsom  resultat  av  en  utredning  i  här  av¬ 
sett  syfte. 

1  Sedan  ovanstående  nedskrevs,  har  i  pressen  varit  synligt  ett 
meddelande,  enligt  vilket  socialismen  numera  frångått  tanken  på  sta¬ 
ten  såsom  övertagare  av  alla  företag.  Privata  industriföretag  skulle 
få  fortsättas,  men  på  kooperativ  basis,  så  att  alla  arbetare  vore  del 
ägare  i  företagen  och  sålunda  bleve  sina  egna  arbetsgivare.  De  när¬ 
mare  formerna  härför  hava  emellertid  ej  angivits. 


MEDDELANDEN 


Koncession  å  järnväg  emellan  Fagerhult  och  Virse- 
rum.  Kungl.  Majt  har  beviljat  koncession  åt  E.  Schediu  m.  fl. 
å  anläggning  av  en  normalspårig  järnväg  emellan  Fagerhult 
station  å  Mönsterås  järnväg  och  Virserums  station  vid  Växjö- 
Virserums  järnväg.  Järnvägen  skulle  bliva  24,6  km  lång  och 
av  förslagsställarna  beräknats  kosta  1  380  000  kr.  vilket  belopp 
dock  av  Kungl.  Väg-  och  vattenbygguadsstyrelsen  höjts  till 
1  840000  kr.  Anläggningen  skulle  påbörjas  senast  den  1  feb¬ 
ruari  1921  och  vara  färdig  senast  den  1  februari  1924.  R. 


Nyteckning  för  anläggande  av  järnvägen  Limedsfor- 
sen — Särna.  I  underdånig  skrivelse  den  29  oktober  1919  an¬ 
gående  nyteckning  för  anläggande  av  järnvägen  Limedsfor- 
sen — Särna  har  Kungl.  Järnvägsstyrelsen  förklarat  sig  anse  det 
vara  principiellt  riktigt,  att  staten  deltogo  i  nämnda  nyteck¬ 
ning.  Järnvägens  tillkomst  torde  bliva  beroende  av  statens 
deltagande  i  nyteckningen.  Genom  järnvägen  ifråga,  som 
vore  nyttig  och  nödvändig  för  tillfredsställande  av  därav  be¬ 
rörda  orters  trafikbehov,  skulle  nordvästra  Dalarnas  trafik  le¬ 
das  till  statsbanenätet  och  Särna  sättas  i  gen  förbindelse  med 
Vänern  och  isfri  hamn  på  Sveriges  västkust.  Beslutet  om  ny¬ 
teckning  för  statens  räkning  borde  dock  fattas,  först  sedan 
för  järnvägens  byggande  betingade  konjunkturer  inträtt.  R. 

Ökat  statslån  för  den  s  k.  Ostkustbanan.  I  underdånig 
skrivelse  den  15  juli  1919  hade  Ostkustbanans  aktiebolag  hem¬ 
ställt  om  avlåtande  till  riksdagen  av  nådig  proposition  om  be¬ 
viljande  av  ett  till  10  miljoner  kronor  förhöjt  statslån  för 
banans  fullbordande. 

I  häröver  den  18  november  1919  avgivet  utlåtande  har 
Kungl.  Järnvägsstyrelsen  efter  en  utförlig  motivering 'avstyrkt 
bifall  till  bolagets  framställning  samt  därjämte  föreslagit,  att, 
om,  emot  detta  Styrelsens  uttalande,  statsmakterna  skulle  fin¬ 
na  lämpligt  att  med  statslån  till  det  begärda  beloppet  stödja 
företaget  ifråga,  därvid  måtte  ställas  det  villkor,  att  bolaget 
företedde  bindande  erbjudande  från  ägarna  till  Uppsala-Gävle 
järnväg  om  rätt  för  staten  att,  när  så  påfordrades,  inlösa  nämn¬ 
da  järnväg  till  godtagbart  pris  eller  enligt  vanliga  konces- 
sionsvillkor;  därvid  dock  affärsvärdets  ökning  genom  tillkoms¬ 
ten  av  och  sammanbindningen  med  Ostkustbanan  icke  under 
några  förhållanden  måtte  tagas  i  beaktande.  R. 


AVDELNINGEN 


Svenska  7  ekno  log  föreningens  Avdelning  för  Väg-  och  Vatten- 

byggnadskonst  avhöll  ordinarie  sammanträde  måndagen  den 
27  oktober  1919  å  föreningens  lokal  under  ordförandeskap 
av  överstelöjtnant  llj.  Fogelmarck. 

Sedan  protokoll  från  Avdelningens  ordinarie  sammanträde 
den  29  sept.  1919  upplästs  och  godkänts,  invaldes  i  Avdelnin¬ 
gen  ingenjören  Harry  Holmström. 

Härefter  upptogs  till  behandling  inkommet  utlåtande  från 
191S  års  tegelnormkommitte  (Svenska  Teknologföreningens  handl. 
n:r  127),  vilken  kommitté  på  sin  tid  erhöll  i  uppdrag  att  söka 
åstadkomma  enighet  mellan  Avdelningarna  för  Husbvggnads- 
och  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst  i  vissa  frågor,  vari  förut 
delade  meningar  förefuunits  angående  normer  och  kvalitetsbe- 
stämmelser  för  murtegel.  Avdelningens  för  Väg-  och  Vatten- 
byggnadskonst  representanter  hade  reserverat  sig  mot  kom- 
mittémajoritetens  beslut  i  fråga  om  teglets  benämningar,  vilken 
fråga  därför  kvarstod  olöst.  Husbyggnadsavdelningens  repre¬ 
sentanter  hade  sålunda  förordat  benämningarna: 

Hårdbränt, 

Prima  och 
Sekuuda  tegel 

under  det  att  Väg-  och  Vattenbyggnadsavdelningens  represen¬ 
tanter  velat  fastliålla  vid  de  av  nästföregående  tegelkommitté 
föreslagna  benämningarna: 

Hårdbränt, 

Medelbränt, 

Lösbränt  tegel, 

varjämte  överstelöjtnant  /’.  Ax.  Lindahl  kompromissvis  föresla¬ 
git  benämningarna: 

Hårdbränt, 

Ordinärt  och 
Sekunda  tegel. 

Överstelöjtnant  /'.  Ax.  Lindahl  lämnade  en  redogörelse  och 
motivering  för  det  föreliggande  utlåtandet  samt  för  kommitté¬ 
arbetet  och  framkom  därvid,  efter  att  hava  lämnat  ett  medde¬ 
lande  om  grannländernas  tegelbenämningar,  med  ett  nytt  för¬ 
slag  till  lösning  av  denna  fråga.  Talaren  föreslog  benämning¬ 
arna  ; 

Hårdbränt  murtegel, 

Murtegel  1  klass, 

Murtegel  2  klass. 
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Talaren  begagnade  slutligen  tillfället  beröra  de  uttalanden, 
som  kommit  till  synes  i  en  i  Teknisk  Tidskrift  influten  artikel, 
författad  av  civilingenjören  J.  O.  Roos  av  Hjelmsäler,  ledamot 
i  nästföregående  tegelnormkommitté,  vari  denne  ansåg  sig  icke 
hava  blivit  av  talaren,  ordförande  i  samma  kommitté,  behand¬ 
lad  på  det  sätt  han  ägt  rätt  fordra,  i  det  att  hans  mening 
skulle  blivit  undertryckt  och  en  del  av  hans  uttalanden  för¬ 
vanskade.  I  det  talaren  framhöll  och  bevisade  det  obefogade 
i  dessa  påståenden,  anhöll  talaren  få  nedlägga  sin  protest  här¬ 
emot. 

Sedan  Svenska  Tegelindustriföreningens  närvarande  sekre¬ 
terare,  arkitekt  A.  Eriksson,  meddelat,  att  anslutning  från  sist¬ 
nämnda  förenings  sida  antagligen  vore  att  påräkna  till  sist 
framkomna  benätnningsförslag  samt  överstelöjtnant  P.  Ax. 
Litufahl  uttalat  den  förhoppningen,  att  Husbyggnadsavdelningen 
även  skulle  gå  med  härpå,  beslöt  Avdelningen  godkänna  dels 
kommitténs  förslag  till  uormeruas  avfattning  beträffande  vatten¬ 
halt  och  provning,  dels  benämningarna: 

Hårdbränt  murtegel , 

Murtegel  1  klass. 

Murtegel  2  klass. 

Tå  förslag  av  civilingenjör  Å'  A.  Fröman  beslöt  Avdelningen 
dessutom  att  åt  sin  Styrelse  överlämna  den  definitiva  faststäl- 
lelsen  av  benämningarna,  för  den  händelse  Avdelningens  be¬ 
slut  härutinuan  ej  skulle  biträdas  av  Avdelningen  för  Hus- 
hyggnadkonst. 

Avdelningen  beslöt  slutligen  avlåta  en  skrivelse  i  ärendet 
till  Husbyggnadsavdelningen  med  meddelande  om  dagens  be¬ 
slut. 

Hr  ordföranden  överlämnade  därefter  ordet  till  aftonens  fö¬ 
redragshållare,  överingenjör  Sal.  Vinberg ,  vilken  på  ett  synner¬ 
ligen  utförligt  och  förtjänstfullt  sätt  redogjorde  för  Stockholms 
Frihamn,  illustrerande  sitt  föredrag  med  talrika  skioptikonbilder. 

Hr  ordföranden  framförde  efter  föredragets  slut  Avdelningens 
tacksamhet  till  föredragshållaren. 

Som  intet  vidare  förekom,  förklarades  sedan  det  av  c:a  70 
Avdelningsmedlemmar  besökta  sammanträdet  upplöst,  varefter 
supé  och  samkväm  som  vanligt  vidtog. 

/.  Bjk. 

Svenska  Teknologf öreningens  Avdelning  för  Väg -  och  Vattenbygg¬ 
nadskonst  avhöll  ordinarie  sammanträde  måndagen  den  24  no¬ 
vember  1919  å  Föreningens  lokal  under  ordförandeskap  av 
överstelöjtnant  Hj.  Fogelmarck. 

Sedan  protokoll  från  Avdelningens  sammanträde  den  27 
oktober  1919  upplästs  och  justerats,  invaldes  i  Avdelningen  kap¬ 
tenen  i  Kungl.  Väg-  och  vattenbyggnadskåren  Yngvar  Lund- 
berg. 

Till  ordförande  efter  överstelöjtnant  Hj.  Fogelmarck,  som 
avsagt  sig  återval  i  anledning  av  att  han  under  år  1920  utsetts 
till  Föreningens  ordförande,  valdes  överingenjör  A.  Eksvall. 
Till  vice  ordförande  efter  överingenjör  Ekwall  utsågs  stadsingen- 
jör  A.  E.  Påhlman.  Till  sekreterare  efter  civilingenjör  J.  Björk, 
som  avsagt  sig  återval,  utsågs  byråingenjör  Ragnar  Lindqvist. 

Till  ledamöter  i  Avdelningens  styrelse  för  år  1920  omvaldes 
härefter  kapten  H.  N.  Pallin  samt  nyvaldes  civilingenjör  /. 
Björk. 

Slutligen  utsågs  till  ledamot  och  ersättare  i  Föreningens  styrelse 

civilingenjör  A.  Björkman  och  överingenjören  A.  Eksvall  samt 
omvaldes  till  Avdelningens  klubbmästare  under  år  1920  civilin¬ 
genjör  N.  Hörstadius . 

Ordföranden  meddelade  vidare,  att  Avdelningens  järnkonstruk- 
tionsnormer ,  ehuru  föråldrade  samt  utgångna  från  förlaget, 
ännu  voro  gällande  och  hemställde,  att  Avdelningen  måtte  för¬ 
klara  dessa  normer  upphävda,  vilket  även  blev  Avdelningens 
beslut. 

Till  behandling  upptogs  sedan  aftonens  diskussionsämne 
»  trafiksäkerheten  å  gata  och  vägt  med  inledningsanförande  av 
ingenjör  Clir.  Sylwdn.  Inledaren  behandlade  på  ett  uttömman¬ 
de  och  intresseväckande  sätt  orsakerna  till  de  nu  förefintliga 
missförhållandena,  analyserade  gatu  och  vägtrafiken,  föreslog 
vissa  åtgärder  för  förbättring  av  trafikförhållandena  samt  skis¬ 
serade  slutligen  ett  framtidssamhälle,  uppbyggt  efter  ändamåls¬ 
enliga  grunder.  Talaren  hemställde  åt  Avdelningens  styrelse 
att  taga  under  övervägande,  huruvida  det  icke  vore  lämpligt 
anordna  en  ny  fackavdelning  inom  Teknologföreningen  för 
fackligt  vetenskapligt  forskningsarbete  i  trafiktekniska  frågor. 


Efter  inledningsanförandet  följde  en  livlig  diskussion  med 
anföranden  av  civilingenjörerna  E.  Paul  Wretlind,  Erland  Hed¬ 
ström,  R  R.son  Schlyter ,  Erl.  Bratt,  kapten  //.  N.  Pallin ,  civilin¬ 
genjörerna  f.  Amos  Krusc ,  Curt  Plass,  överingenjör  A.  Eksvall 

samt  inledaren. 

På  förslag  av  hrr  Sy  hvan,  Schlyter ,  Ekwall  m.  fl.  beslöt  Av¬ 
delningen  uttala  sig  för  att  något  måste  göras  för  att  åväga¬ 
bringa  en  förbättring  i  trafikförhållandena  samt  att  ingenjör 
Sylwans  anförande  och  hemställan  skulle  överlämnas  till  Av¬ 
delningens  styrelse,  vilken  erhöll  i  uppdrag  att  överväga  frågan 
och  återupptaga  den  till  förnyad  behandling  vid  ett  kommande 
sammanträde. 

Som  intet  vidare  anfördes  till  dagens  protokoll,  förklarades 
därefter  det  av  c:a  40  Avdelningsmedlemmar  besökta  samman¬ 
trädet  upplöst,  varefter  sedvanlig  supé  och  animerat  samkväm 
vidtog.  p  Björk. 

Svenska  Teknologf  öreningens  Avdelning  för  Väg-  och  Vatten¬ 
byggnadskonst  avhöll  ordinarie  sammanträde  måndagen  den  15 
december  1919  å  Föreningens  lokal  under  ordförandeskap 
av  överstelöjtnant  Hj.  Fogelmarck. 

Protokoll  från  Avdelningens  ordinarie  sammanträde  den  24 
nov.  1919  upplästes  och  justerades,  varefter  i  Avdelningen 
invaldes: 

byråingenjören  E.  Hedvall, 
civilingenjören  Harald  O.son  Herrström , 
fil.  kand.  Ragnar  Liden  samt 
civilingenjören  Axel  Olsson. 

Hr  Ordföranden  meddelade  vidare,  att  Svenska  Teknolog- 
föreniugens  handbok  II,  Taxor  1—3  för  ingenjörsarbeten  inom 
Väg-  och  vattenbyggnadsfacket ,  vore  utgången  från  förlaget  och 
föreslog,  att  vid  nytryckning  av  nämnda  handbok  denna  skulle 
förses  med  lämplig  påskrift  angivande,  att  taxor  2  och  3  borde 
höjas  i  anledning  av  rådande  dyrtid. 

Denna  fråga  föranledde  en  kort  diskussion,  varunder  civil¬ 
ingenjör  G.  Berg  påpekade,  att  även  taxa  1  genom  de  inträdda 
allmänna  prisförhöjningarna  numera  innebär  ett  procentuellt 
minskat  arvode,  varför  en  eventuell  påskrift  borde  omfatta  alla 
taxorna. 

Civilingenjör  G.  Philip  gemälde  häremot,  att  på  grund  av 
att  de  konsulterande  firmornas  omkostnader  icke  stigit  i  sam¬ 
ma  grad  som  kostnaderna  för  byggnadsarbeten,  taxa  1  dock 
vore  att  anse  som  i  det  närmaste  riktig. 

Sedan  kapten  H.  N.  Pallin  avstyrkt  en  påskrift  omfattande 
alla  taxorna,  vilken  skulle  vara  liktydig  med  ett  sättande  ur 
funktion  av  handboken  i  sin  helhet,  samt  vidare  kortare  an¬ 
föranden  hållits  av  civilingenjör  A.  Björkman,  hr  Ordföranden, 
överingenjör  A.  Ekwall ,  professor  W.  Fellenius  samt  kapten 
Nils  Westerberg ,  beslöts,  att  i  avvaktan  på  en  omarbetning 
ifrågavarande  handbok  fortfarande  skall  gälla,  dock  skall  den 
förses  med  påskrift  att  taxor  2  och  3  må  höjas  i  förhållande 
till  den  allmänna  prisstegringen.  Vidare  beslöts,  att  en  nytryck¬ 
ning  skulle  göras  tillräcklig  för  högst  2  år  framåt. 

Slutligen  upptogs  till  behandling  aftonens  diskussionsämne 
*  Standardlistor  för  normal  arbetsprestation »,  varvid  inledaren, 
kapten  Nils  Westerberg ,  i  ett  utförligt  och  intresseväckande 
föredrag  redogjorde  för  de  åtgärder  talaren  tänkt  sig  skulle 
kunna  vidtagas  för  åstadkommande  av  sådana  standardlistor 
för  arbeten  inom  väg-  och  vattenbyggnadsfacket  och  de  för¬ 
delar  talaren  ansåg  skulle  vara  att  vinna  härav. 

Efter  anföranden  av  hr  Ordföranden  samt  civilingenjör  Kils 
Fröman ,  överingenjör  A.  Ekwall ,  civilingenjör  A.  Björkman ,  ci¬ 
vilingenjör  E.  Nordendahl ,  civilingenjör  G.  Philip ,  professor  IV. 
Fellenius,  överdirektör  A.  W.  Wallen  samt  kapten  H.  N.  Pallin 
beslöts  uppdraga  åt  Avdelningens  styrelse  att  överväga,  vad 
som  under  diskussionen  framkommit  och  vid  lämpligt  tillfälle 
föra  saken  vidare. 

Sedan  de  allvarliga  förhandlingarna  härmed  avslutats,  vidtog 
en  synnerligen  lyckad  och  angenäm  julfest  med  livlig  anslut¬ 
ning  från  Avdelningsmedlemmarnas  sida. 

/•  Bjk. 

O 

Årsberättelse  1919. 

Till  Svenska  Teknologföreningens  Avdelning  för  Väg-  och 
Vattenbyggnadskonst. 

Härmed  har  jag  äran  avgiva  årsberättelse  över  Avdelningens 
verksamhet  under  år  1919. 
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Sammanträden. 

Avdelningen  har  under  året  avhållit  9  ordinarie  samman¬ 
träden,  nämligen  27  jan.,  24  febr.,  31  mars,  13  maj,  29  sept. 
27  okt.,  24  nov.  samt  15  dec.  Därjämte  anordnades  13  sept. 
1919  demonstration  å  byggnadsplatsen  av  den  då  under  bygg¬ 
nad  varande  Klarabron  under  benägen  ledning  av  hamn¬ 
byggnadschefen  ,  major  A.  Lundberg.  Även  anordnades  i  sam¬ 
band  med  föredragsämnet  å  oktobersammanträdet  utfärd  och 
förevisning  av  Stockholms  frihamn  tisdagen  den  28  oktober. 

De  ordinarie  sammanträdena  hava  samtliga  ägt  rum  å  Före¬ 
ningens  lokal  och  hava  i  regel  rönt  en  livlig  tillslutning  från 
Avdelningsmedlemmarnas  sida.  Till  majsammanträdet  inbjödos 
även  medlemmar  i  Föreningens  övriga  Avdelningar  speciellt  i 
Avdelningen  för  Skeppsbyggnadskonst  ävensom  utomstående 
intresserade.  Särskilt  inbjudna  utomstående  hava  dessutom 
vid  flera  av  Avdelningens  övriga  sammanträden,  såsom  24'  febr. , 
31  mars,  13  maj,  29  sept.,  24  november,  hedrat  Avdelningen 
med  sin  närvaro  och  lämnat  värdefulla  bidrag  i  Avdelningens 
diskussioner. 

Föredrag. 

Under  det  gångna  året  hava  följande  föredrag  förekommit. 

1.  Skandinaviska  vattenkraftproblem,  av  civilingenjör  S.  Liibeck, 

2.  Agablinkljusets  användning  i  järnvågarnas  och  vägtrafikens 
tjänst,  av  civilingenjör  Curt  Plass. 

3.  Blälerans  glidningsförhällanden,  en  empirisk  jordtrycksteori, 
av  kapten  Nils  Westerberg. 

4.  Kungl.  Järnvägsstyrelsens  utredning  angående  daglig  för¬ 
bindelse  mellan  Sverige  och  England ,  av  byråchefen  N.  J.  Ahlberg , 
överstelöjnant  Fr.  Enblom  samt  direktör  Wilh.  Hök. 

5.  Pristävlan  angående  bro  över  Arstaviken  vid  Arsta  holmar 
för  västra  stambanans  inledande ,  av  landshövding  G.  Malm  med 
härtill  anslutna  meddelanden  av  resp.  pristagare,  nämligen 
civilingenjör  A.  Björkman ,  kapten  Ernst  Nilsson,  kapten  A.  Lind¬ 
gren,  professor  0.  Linton,  ingenjör  O.  Fischer  och  Baurat  Fr. 

Foss,  Kiel. 

6.  Stockholms  Frihamn ,  av  ingenjör  Sal.  Vinberg. 

Diskussioner  m.  m. 

Följande  diskussioner  över  tekniska  ämnen  hava  under  året 
förekommit : 

1.  1917  års  lantmäterikommissions  betänkande  rörande  mätnings- 
förordningen  samt  organisationen  av  lantmäteriväsendet  med  inled¬ 
ningsanförande  av  v.  stadsingenjör  O.  Myrberg  (den  31  mars 
1919),  resulterande  i  att  Avdelningen  beslöt  uppdraga  åt  sin 
Styrelse  att  i  samråd  med  inledaren  författa  och  expediera  en 
till  jordbruksutskottet  ställd  skrivelse  med  hemställan,  att  ut¬ 
skottet  måtte  avstyrka  19 17  års  lantmäterikommissions  betän¬ 
kande  till  den  del,  som  avser  inrättandet  av  en  stadsbyrå  i 
lantmäteristyrelsen. 

2.  Trafiksäkerheten  å  gata  och  väg  med  inledningsanförande 
av  ingenjör  Chr.  Sylvan ,  varvid  beslöts  uppdraga  åt  Avdelnin¬ 
gens  styrelse  att  överväga  vad  som  under  diskussionen  fram¬ 
kommit  och  återupptaga  frågan  vid  lämpligt  tillfälle. 

3.  Standardlistor  för  normal  arbetsprestation  med  inlednings¬ 
anförande  av  kapten  Nils  Westerberg,  varvid  likaledes  beslöts 
överlämna  frågan  åt  Avdelningens  styrelse  att  vid  lämpligt 
tillfälle  föras  vidare. 

Avdelningen  har  vidare  under  året  behandlat  bl.  a.  följande 
frågor: 

1.  Förslag  till  samarbete  mellan  de  skandinaviska  länderna  för 
åstadkommande  av  gemensamma  bestämmelser  för  armerade  betong- 
konstruktioner,  utgånget  från  Dansk  Ingenjörforening.  Avdel¬ 
ningen  beslöt  härvid,  att  denna  fråga  skulle  vila  tills  vidare 
med  hänsyn  till  pågående  utredningar  för  svenska  bestämmel¬ 
ser  inom  detta  fack. 

2.  Utlåtande ,  avgivet  av  1918  års  tegelko  mmitte',  tillsatt  för  de¬ 
finitiv  formulering  av  normal-  och  kvalitetsbestämmelser  för  mur¬ 
tegel,  med  redogörelse  av  överstelöjtnant  P.  Ax.  Lindahl  (Sv.  T. 
handl.  N:r  127).  Avdelningen  beslöt  härvid  ansluta  sig  till  i- 
frågavarande  utlåtande  med  en  viss  modifikation  ifråga  om 
teglets  benämningar. 

3.  Nytryckning  eller  revision  av  Sv.  Tekn.  Handbok  II:  Taxor 
1 — 3  för  ingenjörsarbeten  inom  väg-  och  vattenbyggnadsfacket,  var¬ 
vid  Avdelningen  beslöt  nytrycka  ifrågavarande  handbok  med 
viss  påskrift  betr.  taxorna  2  och  3. 


Kommittéer. 

Avdelningen  har  under  året  icke  tillsatt  några  nya  kommit¬ 
téer. 

Avdelningens  styrelse  har  utsett  representant  i  Föreningens 
kommitté,  tillsatt  i  anledning  av  skrivelse  från  Tekniska  Hög¬ 
skolans  studentkår  angående  vissa  förhållanden  betr.  elevprak¬ 
tiken  (överstelöjtnant  Hj.  Foge/marck). 

Under  året  har  tegelnormalkommittén  III,  tillsatt  1918,  slut¬ 
fört  sitt  arbete  och  till  Avdelningen  ingivit  utlåtande  (behandl. 
27  okt.). 

De  kommittéer,  vilka  Avdelningen  tillsatt,  eller  i  vilka  Av¬ 
delningen  insatt  representanter  samt  vilkas  arbete  vid  årsskif¬ 
tet  icke  slutförts  äro  följande: 

1.  Markundersökningskommittén  (1912). 

2.  Avvägningskommittén  (1913). 

3.  Departementalkommittén  (3  repr;  1914). 

4.  Rådgivande  föreningslokalkommittén  (1  repr;  1916). 

5.  Kommittén  för  förberedande  behandling  av  frågan  om  olika 

husbyggnadsmaterialiers  skilda  egenskaper  (2  repr.  samt 
2  suppl.;  1917). 

6.  Kommittén  för  utredning  ang.  förekomsten  av  pålmask 
och  dylika  skadedjur  (1917). 

7.  Kommittén  för  granskning  av  Kung.  Mynt-  och  Juste- 
ringsverkets  förslag  till  författningar  angående  mått  och 
vikt  m.  m.  (1  repr.  samt  1  suppl.;  1918). 

S.  Elevpraktikkommittén  (1  repr.;  1919). 

Ledamöter. 

Ledamotsantalet  uppgår  vid  årsskiftet  till  510  st.;  under  året 
hava  invalts  22  medlemmar.  Enligt  vad  känt  är,  hava  följan¬ 
de  medlemmar  under  året  avlidit; 

f.  d.  överdirektör  Axel  Rudolf  Corin 
civilingenjör  Nils  Gustaf  Gottfrid  Boberg 
major  Carl  Gustaf  Avén 
civilingenjör  Carl  Thure  Erikson  och 
kapten  Nils  Victorin. 

Styrelse  och  tjänstemän. 

Avdelningen  styrelse  har  under  året  utgjorts  av 

överstelöjtnant  Hj.  Fogelmarck  (ordf.) 
överingenjör  A.  Ekwall  (v.  ordf.) 
civilingenjör  f.  Björk  (sekr.) 
stadsingenjör  A.  E.  Påhlman 
kapten  II.  N.  Pallin. 

Redaktör  för  Teknisk  Tidskrifts  Avdelning  för  Väg-  och 
Vattenbyggnadskonst  har  varit  vattenrättsingenjör  Richard 
Smedberg. 

Klubbmästare  har  varit  under  årets  tvenne  första  månader 
civilingenjör  Sten  Edholm,  därefter  och  intill  årets  slut  civil¬ 
ingenjör  Nils  Hörstadius. 

Stockholm  den  31  dec.  1919.  J°^n  Björk. 

Sekr. 


Genmäle. 

I  Anledning  af  prof.  Lintons  ikke  ganske  korrekte  Referat 
(i  Tekn.  Tidskr.,  Avd.  f.  Väg-  och  Vattenb.,  Häft.  1  1920,  S. 
15)  av  en  privat  Samtale  med  mig  om  sit  170  m  Betongbue- 
Projekt  maa  det  maaske  vsere  mig  tilladt  at  fremkomme  med 
fölgende  Berigtigelse: 

Vor  Samtale  drejede  sig  först  om  de  forskellige  Indvendin- 
ger,  der  til  Trods  for  al  mulig  Anerkendelse  maatte  göres  mod 
hans  Projekt.  Dernaest  udtalte  jeg,  at  Udviklingen  normalt 
foregik  med  mindre  Skridt,  og  at  Springet  fra  100  m  til  170 
var  saa  stort,  at  han  ikke  kunde  vente,  man  kritiklöst  skulde 
gaa  med  dertil,  d.  v.  s.  at  man  i  alt  Fald  kun  kunde  gaa  med 
dertil,  hvis  der  forelaa  et  Projekt,  mod  vilket  der  efter  grundig 
Overvejelse  alsolut  intet  var  at  indvende:  og  dette  var,  som  det 
fremgik  av  vor  Samtale,  ikke  Tilfaeldet  her. 

Prof.  Lintons  Blomst  om  Decimalsystemet,  som  ganske 
skyldes  hans  egen  Fantasi,  berörer  mig  ikke  umiddelbart  sym¬ 
patisk  og  synes  mig  at  falde  noget  udeufor  de  almindelige 
internationale  (ogsaa  interskandinaviske)  Höflighedsformer. 

For  Optagelse  av  ovenstaaende  i  Deres  serede  Blad  vilde  jeg 
vaere  meget  taknemmelig. 

/Erbördigst 

A.  Ostenfeld. 
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Abteilung  fur  Wasserwirtschaft.  Die  Wasserkräftc  der 
Schweiz.  Band  1—5.  32x25  cm.  011+678,5.  6  kart.  74  pl. 

Bern.  1919.  57  fr. 

I  5  stora  volymer  föreligger  nu  efter  endast  några  få  års 
intensivt  arbete  med  stor  personal  en  ganska  detaljerad  och 


m.  Under  byggnad  var  dessutom  1914  elektricitetsverket  Fully 
i  Wallis  med  en  fallhöjd  av  1  635  ra  i  en  avsats. 

Bd.  5  innehåller  redogörelsen  för  den  tillgängliga  vatten¬ 
kraften  i  Schweiz.  Denna  har  baserats  ej  på  de  teoretiska 
värdena  å  fallhöjd  och  vattenmängd  utan  på  preliminära  utkast 
till  kraftstationer  för  vattenkraftens  rationella  nyttjande, 
varvid  jämväl  hänsyn  tagits  till  möjligheten  av  regleringar 
genom  befintliga  sjöar  eller  konstgjorda  samlingsbäcken  och 
vattenavledningar  från  ett  område  till  att  annat  ävensom  för- 


Tab.  i.  Karaktäristiska  vattenmängder. 


Vattendrag  Station 

Period 

Flodområde 

km2 

Exc.  hög  v.  m. 
sl/km2 

Med.  v.-m.  1 
sl/km2 

9-mån.  v.-m.  Norm.  låg  v.-m. 
sl/km2  sl/km2 

Exc.  låg  v.-m. 
sl/km2 

Landquart  ... 

Klosterbriicke  . . . 

1904—13 

1 5 1 

689 

56,6 

I  1 ,8 

8,3 

6,75 

Rhen  . 

Basel  . 

1904—13 

36  000 

120 

28,8 

18,2 

10,9 

6,7 

Aar  . 

Aarau  . 

1904—13 

10  970 

1 12 

29,3 

18,3 

8,5 

5,9 

Reuss  . 

Mellingen . 

1904—13 

3  380 

191 

36,4 

>5>* 

7,9 

f’9 

1  Limmat 

Baden  . 

1904 — 13 

2  400 

307 

45 1 1 

22,9 

10,6 

6,8 

Rhone 

Gletsch . 

1894—03 

39 

799 

76,4 

9,5 

4,1 

2,6 

> 

La  Plaine  . 

1904—13 

10  300 

101 

30,2 

17,4 

10,8 

8,4 

Lagan  . 

...  Laholm  . 

1909—17 

6  120 

5 1 

13, 2 

7,5 

3,3 

I  j5 

synnerligen  värdefull  beskrivning  över  Schweiz’  vattenkraftstill¬ 
gångar.  Arbetet  innehåller  en  stor  mängd  viktiga  uppgifter 
också  rörande  Schweiz’  hydrografi  och  geografi. 

Bd.  1  innehåller  arealförteckningen  över  Schweiz’  vattendrag 
och  till  denna  hör  en  hydrografisk  översiktskarta.  Arealför¬ 
teckningen  upptager  arealen  för  de  olika  delarna  av  vattenom¬ 
rådena,  arealen  av  bifloderna  i  deras  helhet,  arealen  av  huvud¬ 
flodområdena  nedom  biflodernas  inlopp,  samt  arealerna  ovan 
pegelstationerna,  ävensom  arealen  av  firn-  och  gletscherom- 
rådena. 

Bd.  2  innehåller  en  sammanställning  av  samtliga  de  karak¬ 
täristiska  vattenmängder,  som  kunnat  beräknas  ur  vattenstånds- 
observationerna  och  avbördningskurvorna,  tillsammans  104 
stationer,  av  vilka  30  hava  10-åriga  serier,  de  övriga  kortare. 
Jag  har  i  tab.  1  för  jämförelse  med  våra  svenska  förhållanden 
sammanställt  de  karaktäristiska  vattenmängderna  för  en  del 
av  floderna,  ävensom  motsvarande  uppgifter  för  Lagan,  som 
ju  tillhör  våra  vattenrikare  floder.  Det  framgår,  att  i  Schweiz’ 
större  floder  medelavrinningen  i  allmänhet  är  omkring  30 
sl  km2,  den  absoluta  högvattenmängden  något  över  100  sl/km2 
och  den  normala  lågvattenavrinningen  9  å  11  sl/km2.  Det  är 
alltså  speciellt  lågvattensavrinningen,  som  är  större  i  de  schwei¬ 
ziska  floderna  än  i  de  svenska  och  därmed  följer  också,  att 
medelavrinningen  överträffar  de  svenska  vattenrikare  älvarnas 
med  100  å  200  %.  I  de  större  vattendragen  äro  däremot  de 
absoluta  högvattenmängderna  icke  alltför  olika  dem,  som 
kunna  förekomma  i  Sverige.  Men  vad  angår  lågvattenmäng¬ 
den  får  man  gå  till  de  små  rent  högalpina  vattenområdena 
för  att  finna  så  låga  siffror  som  i  vårt  land  (jmfr.  Rhone  vid 
Gletsch).  I  de  smärre  områdena  bliya  högvattenmängderna 
mycket  stora. 

Bd.  3  innehåller  längdprofilerna  av  vattendragen.  Tack  vare 
att  dessa  i  stor  utsträckning  beräknats  med  hjälp  av  kartor, 
har  det  varit  möjligt  att  på  kort  tid  beräkna  dem  och  detta 
jämväl  för  bifloderna  i  stor  utsträckning. 

Bd.  4  behandlar  de  den  1  januari  1914  befintliga  vatten¬ 
kraftsanläggningarna  i  Schweiz.  Man  finner  därav,  att  total¬ 
antalet  anläggningar  utgjorde  6860,  antalet  turbiner  var  3  710, 
antalet  vattenhjul  4  903.  I  hästkrafter  utgjorde  den  tillgodo¬ 
gjorda  vattenkraften  526  09S  thkr  eller  12,74  thkr/km2  av  Schweiz 
yta.  I  Sverige  utgjorde  år  1917  motsvarande  siffror  1  100000 
thkr  eller  2,4  thkr/km2  d.v.  s.  endast  c:a  1/5.  Av  anläggningar¬ 
na  gåvo  blott  835  en  normal  lågvattensenergi  av  mer  än  20 
thkr,  medan  6025  gåvo  mindre  än  20  thkr.  De  förra  835  an¬ 
läggningarna  levererade  emellertid  487  218  thkr,  de  senare  6  025 
blott  38880  thkr.  6  anläggningar  gåvo  mer  än  10000  thkr  var¬ 
dera.  De  använda  fallhöjderna  äro  ofta  mycket  ansenliga.  Medan 
i  Sverige  den  absolut  största  fallhöjden  är  125  m  i  Alkbäcken, 
och  i  de  större  vattendragen  Porjus  har  den  största  fallhöjden 
med  54  m,  funnos  i  Schweiz  206  anläggningar  med  större 
energi  än  20  thkr,  som  hade  en  större  fallhöjd  än  50  m,  136 
hade  en  fallhöjd  över  100  m,  13  över  500  m  och  1  över  1  000 


enandet  av  flera  fall  i  en  gemensam  anläggning.  Slut¬ 
resultatet  är,  att  Schweiz  disponibla  vattenkraft  vid  »vanligt 
lågvattens  utgör  877  784  thkr,  under  9  månader  i  följd  av  året 
utgör  den  1373652  thkr  och  efter  fullständig  reglering  skulle 
den  utgöra  2  173  238  tkhr.  Per  km  motsvarar  dessa  siffror  resp. 
c:a  21,33  och  53  thkr  och  per  invånare  0,22,  0,35  och  0,56  tkhr. 
Detaljerade  tabeller  utvisa  dels  för  sträckorna  med  vattenkraf¬ 
ten  outnyttjad,  dels  för  dem  där  den  är  utnyttjad,  de  prelimi¬ 
nära  uttagningsplatserna,  fallhöjd,  flodområde,  avrinning  vid 
»vanligt  lågvatten»,  under  9  och  6  månader  samt  efter  fullstän¬ 
dig  reglering,  disponibel  effekt  för  motsvarande  vattenmängder 
samt  utnyttjad  vattenkraft. 

Såsom  vanligt  med  de  från  den  schweiziska  hydrografiska 
undersökningen  åtgående  arbetena  är  också  denna  vattenkrafts¬ 
förteckning  synnerligen  väl  utstyrd  och  innehåller  vackra  av¬ 
bildningar  av  de  viktigaste  anläggningarna  och  trakterna  för 
projekterade  regleringsbassänger. 

Axel  Wallen. 

Thomsen  Kr.,  Vands  a/ledning  og  afbenyttelse.  24,5x16,5 

cm.  16  s.  3  fig.  Viborg  1918. 

Det  Danske  Hedeselskab  har  under  de  senaste  åren  organi¬ 
serat  en  del  hydrografiska  undersökningar  över  de  danska 
vattendragens  vattenstånd,  vattenmängder  och  lutningsförhål- 
landen,  speciellt  till  gagn  för  jordbruket  för  underlättandet  av 
dränerings-  och  torrläggningsarbeten  samt  bevattning  av  mark. 
Thomsen  har  i  ett  föredrag  med  ovanstående  titel  i  korthet  re¬ 
dogjort  för  organisationen  av  dessa  undersökningar  samt  för  en 
del  preliminära  resultat.  Han  framhåller  därvid  bl.  a.  nödvän 
digheten  av  olika  avbördningskurvor  för  olika  årstider,  fram¬ 
förallt  med  hänsyn  till  vegetationens  inflytande  på  avrinningen 
om  sommaren.  För  Gudenaa  har  man  uppgjort  5  avbördnings¬ 
kurvor,  en  för  december — april,  en  för  november  och  1 — 15 
maj,  en  för  oktober  och  15  maj— 15  juni,  en  för  septembet 
och  15 — 30  juni  samt  en  för  juli  och  augusti.  Resultaten  av 
10  års  undersökningar  i  Gudenaa  visa  en  nederbörd  av  732 
mm,  en  avrinning  av  410  mm.  (12,9  sl/km-)  och  en  avrinnings- 
koefficient  av  55,9%.  Avdunstningen  utgör  alltså  322  mm. 
Detta  värde  är  åtskilligt  lägre  än  de  svenska  vattendragens 
på  andra  sidan  Kattegat.  För  samma  nederbörd  får  man  t.  ex. 
för  Bolmåns  område  en  avdunstning  av  410  mm,  för  Lagans 
område  370  mm.  Förklaringen  till  denna  olikhet  torde  ligga 
däruti,  att  avdunstningen  från  den  odlade  åkerjorden  är  min¬ 
dre  än  från  skogsmarken  och  sjöarna  i  de  svenska  områdena. 
Det  vore  av  intresse  att  i  samband  med  de  danska  hydrogra¬ 
fiska  undersökningarna  också  erhålla  uppgifter  rörande  area¬ 
len  av  olika  markslag  i  de  olika  områdena.  Förf.  fram¬ 
håller  också  för  Danmark  önskemålet  att  erhålla  mätningar 
av  avdunstningen  för  att  få  bättre  kännedom  om  hela  vatten- 
hushållningsprocessen.  Slutligen  påvisar  förf.  den  stora  prak¬ 
tiska  betydelsen  av  dessa  mätningar  för  jordbruket  och  uppe¬ 
håller  sig  spec.  vid  dess  nödvändighet  för  invallningar  samt 
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för  utnyttjande  av  den  visserligen  icke  stora  vattenkraften, 
som  finnes  i  åarna,  för  lantbrukets  elektrifiering,  varvid  han 
till  och  med  anser,  att  man  borde  uppoffra  en  del  av  den  od¬ 
lingsbara  jorden  för  skapande  av  ev.  behövliga  samlingsbäcken. 

Axel  Wallén. 
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NEDERBÖRD,  AVRINNING  OCH  AVDUNSTNING  I  LAGANS  VATTENOMRÅDE. 

2.  Vattenhushållningen  under  årets  lopp. 


Av  överdirektör  Axel  Wallén ,  Stockholm. 


Uti  denna  tidskrift  för  1918  h.  11.  har  jag  redogjort 
för  Lagans  vattenhushållning  enligt  årsvärdena.  I  det 
följande  behandlar  jag  vattenhushållningen  under  årets 
lopp.  Jag  använder  därvid  nederbörds-  och  avrinningssifif- 
rorna  dels  för  Bolmåns  område  ovan  Skeen,  dels  för  La¬ 
gans  ovan  Strömsnäsbruk.  Uppgifter  rörande  läge  och 
arealförhållanden  återfinnas  uti  del.  1.  Liksom  förut  räk¬ 
nas  året  för  avrinningen  från  juni — maj,  under  det  att  av¬ 
rinningen  i  en  viss  månad  beräknats  motsvara  halva  neder¬ 
börden  under  denna  månad  och  halva  i  den  föregående. 

Den  fråga,  som  jag  speciellt  sökt  att  utreda,  har  gällt 
att  bestämma  storleken  av  de  olika  faktorer,  som  reglera 


avrinningens  samband  med  andra  faktorer.  Denna  ekvation 
har  generellt  följande  utseende: 

Avrinning  =  Nederbörd  —  Avdunstning  ±  Sjömagasin 

±  Snömagasin  ±  Grundvattensmagasin  (1) 

För  året  eller  åtminstone  i  medeltal  för  en  längre  pe¬ 
riod  gäller: 

Avrinning  =  Nederbörd  —  Avdunstning  (2) 

Ehuru  vi  sökt  avgränsa  året  på  lämpligaste  sätt,  är 
denna  ekvation  tydligen  endast  approximativt  riktig  för 
det  enskilda  året,  i  det  att  en  viss  magasinering  sker  från 
det  ena  året  till  det  andra. ' 


Tab.  1.  Nederbörden  i  Bolmåns  vattenområde  i  mm. 


I1 

maj — 

juni — 

juli- 

aug.— 

sept. — 

okt. — 

nov. — 

dec. — 

jan. — 

febr.  — 

mars — 

april  — 

0 

Ar 

SP 

juni 

juli 

aug. 

sept. 

okt. 

nov. 

dec. 

jan. 

febr. 

mars 

april 

maj 

1909 — IO  . 

78 

IOÖ 

103 

90 

95 

81 

81 

88 

83 

68 

56 

73 

1  002 

•  IO — II 

70 

63 

1 17 

1 1 1 

41 

87 

106 

62 

72 

61 

53 

52 

895 

11  — 12 

39 

54 

53 

41 

93 

139 

89 

46 

42 

50 

53 

43 

742 

12 — 13 

90 

99 

121 

1 13 

65 

97 

132 

97 

32 

64 

68 

23 

1  001 

13—14  . 

47 

73 

55 

54 

58 

90 

109 

80 

63 

62 

55 

49 

•795 

^  14  —  15  . 

30 

49 

66 

53 

50 

64 

IOI 

93 

53 

34 

3i 

68 

692 

'5— 16  . 

59 

65 

84 

52 

33 

44 

99 

”3 

79 

54 

50 

48 

780 

l6  “  >7  . 

73 

81 

7i 

69 

98 

103 

70 

57 

24 

24 

45 

30 

745 

N  17—18  . 

21 

47 

86 

83 

102 

125 

80 

65 

60 

30 

24 

20 

743 

Medeltal 

1 

56 

7i 

84 

74 

70 

92 

96 

78 

56 

50 

48 

45 

820 

Tab.  2. 

Nederbörd 

i  Lagans  vattenområde  i 

mm. 

v 

maj — 

juni  — 

juli — 

aug.— 

sept.  — 

okt. — 

nov. — 

dec. — 

jan. — 

febr. — 

mars — 

april  — 

År 

J 

A 

juni 

juli 

aug. 

sept. 

okt. 

nov. 

dec. 

jan. 

febr. 

mars 

april 

maj 

190Q — IO 

77 

103 

97 

84 

88 

75 

75 

82 

79 

61 

52 

72 

945 

IO — I  I 

7° 

67 

1 16 

109 

43 

81 

102 

62 

65 

53 

50 

49 

867 

I  I - 12 

35 

48 

46 

39 

85 

129 

85 

42 

37 

45 

49 

39 

679 

12—13  . 

86 

91 

1 18 

119 

63 

92 

122 

88 

30 

57 

60 

20 

946 

13—14  . 

40 

65 

55 

55 

55 

84 

106 

76 

54 

56 

56 

49 

751 

14—15  . 

35 

56 

68 

54 

49 

60 

9i 

82 

48 

30 

29 

65 

667 

15 - 16  . .- . 

56 

69 

85 

47 

3i 

42 

94 

106 

75 

49 

40 

43 

737 

l6 - 17  . 

69 

75 

75 

68 

87 

96 

66 

52 

23 

23 

42 

28 

704 

17—18  . 

19 

37 

7i 

75 

94 

1 18 

77 

64 

59 

2.9 

26 

22 

691 

Medeltal 

54 

68 

81 

72 

66 

86 

9i 

73 

52 

45 

45 

43 

776 

vattenhushållningen  och  undersöka,  huru  denna  äger  rum 
under  årets  olika  delar,  ävensom  huru  förhållandet  mellan 
nederbörd  och  avrinning  varierar  med  nederbörden  under 
de  olika  årstiderna  och  månaderna. 

Det  har  då  först  gällt  att  för  året,  årstiderna  och  må¬ 
naderna  ävensom  i  medeltal  för  en  längre  period  bestäm¬ 
ma  de  faktorer,  som  ingå  i  den  ekvation,  som  uttrycker 


Vad  angår  begreppet  grundvattensmagasin  förstås  där¬ 
med  icke  blott  det  egentliga  grundvattnet  utan  också  det 
mera  ytliga,  som  cirkulerar  i  de  övre  marklagren  ävensom 
det  i  sankmarkerna  befintliga. 

För  avrinning  och  nederbörd  äro  värdena  beräknade 
på  det  i  del  1  angivna  sättet.  De  månatliga  värdena  för 
Skeen  och  Strömsnäsbruk  återfinnas  i  tab.  / — 4. 
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Om  ekv.  (2)  gällde  för  det  enskilda  året,  skulle 
den  årliga  avdunstningen  vara  lika  med  den  årliga  dif¬ 
ferensen  mellan  nederbörd  och  avrinning,  och  vi  skulle 
därur  finna  värdena  å  den  årliga  avdunstningen.  Den 
månatliga  avdunstningen  äter  skulle  icke  kunna  beräknas 
på  detta  sätt,  då  ekv.  2  icke  alls  gäller  för  den  månatliga 
vattenhushållningen. 

Ur  den  årliga  avdunstningen  skulle  man  då  kunna  be¬ 
räkna  den  månatliga  genom  att  använda  de  relativvärden 


å  avdunstningens  årliga  gång,  som  erhållits  ur  evapori- 
metermätningar,  sedan  dessa  värden  vederbörligen  korrige¬ 
rats  med  hänsyn  dels  till  sjöarnas  temperaturförhållanden 
om  vår  och  höst,  dels  till  transpirationen  från  vegetations¬ 
täcket.  Följande  relativvärden  å  den  månatliga  avdunst¬ 
ningen  i  %  av  den  årliga  äro  beräknade  med  ledning  av 
Homens 1  siffror. 

1  Hornen,  Theodor.  Våra  skogar  och  vår  vattenhushållning.  Häl¬ 
singfors  och  Stockholm  1917. 


Tab.  3.  Avrinning  i  Bolmåns  vattenområde  i  mm. 


juni 

juli 

aug. 

sept. 

okt. 

nov. 

dec. 

jan. 

febr. 

mars 

april 

maj 

År 

1909 — 10  . 

30 

34 

28 

33 

34 

39 

53 

68 

59 

79 

61 

49 

567 

1 0 — - 11  . 

28 

21 

23 

30 

23 

28 

45 

58 

46 

65 

42 

42 

45* 

1  I  — 12  . 

22 

•5 

8 

5 

7 

28 

44 

42 

24 

42 

5-3 

34 

321 

12 — 13  . 

28 

23 

29 

47 

37 

43 

•  89 

94 

62 

60 

53 

32 

597 

•3—14  . 

20 

•4 

9 

7 

8 

16 

34 

50 

56 

62 

58 

41 

375 

14 — 1 5  . 

20 

12 

10 

7 

7 

7 

28 

36 

28 

29 

39 

4i 

264 

•5— 16  . 

2S 

18 

18 

9 

IO 

1 2 

26 

58 

67 

47 

57 

45 

395 

16 — 17  . 

31 

26 

18 

•9 

3 1 

46 

47 

4i 

24 

18 

27 

37 

365 

17—18  . 

20 

1 2 

10 

1 1 

18 

41 

7i 

54 

5i 

47 

45 

3i 

41 1 

Medeltal 

25 

•9 

•7 

•9 

•9 

29 

49 

56 

46 

50 

48 

39 

416 

Tab.  4 

Avrinning 

i  Lagans  vattenområde  i 

mm. 

juni 

juli 

aug. 

sept. 

okt. 

nov. 

dec. 

jan. 

febr. 

mars 

april 

maj 

År 

1 909 — 10 

30 

34 

26 

30 

30 

35 

50 

65 

49 

76 

50 

42 

517 

10 —  1 1 

24 

•9 

22 

28 

21 

3i 

47 

62 

37 

55 

37 

46 

429 

1 1  — 12 

22 

•5 

6 

4 

7 

40 

43 

49 

29 

45 

49 

29 

338 

•  2—13  . 

27 

24 

29 

46 

36 

44 

k  88 

50 

54 

49 

27 

20 

494 

•3—14  . 

20 

16 

1 1 

9 

10 

22 

38 

50 

53 

55 

53 

32 

369 

14 — 15  . 

•9 

10 

13 

8 

8 

9 

38 

39 

28 

28 

44 

45 

28C) 

15—16  . 

25 

•5 

18 

10 

8 

12 

35 

64 

63 

40 

63 

46 

399 

16 — 17  . 

29 

22 

•3 

18 

34 

51 

49 

61 

35 

1 1 

30 

51 

404 

17—18  . 

18 

9 

S 

10 

•7 

4i 

65 

63 

47 

43 

48 

29 

398 

Medeltal 

24 

18 

16 

iS 

19 

32 

50 

56 

44 

45 

45 

3S 

404 

Tab.  5.  Avdunstning  i  Bolmåns  vattenområde  i  mm. 


maj — 
juni 

juni  — 
juli 

juli  — 
aug. 

aug.— 

sept. 

sept. — 
okt. 

okt. — 

nov. 

nov. — 

dec. 

dec. — 
jan. 

jan. — 
febr. 

febr. — 

mars 

mars  — 
april 

april — 
maj 

År 

1909 — -10 

57 

69 

73 

54 

49 

1 2 

9 

9 

8 

12 

20 

40 

412 

10 — 11  . 

68 

73 

74 

59 

33 

•4 

10 

9 

7 

10 

18 

44 

419 

1 1  — 12 

57 

77 

81 

61 

23 

19 

1 1 

4 

5 

13 

•4 

32 

397 

•  2  —  13  . 

60 

85 

70 

39 

24 

16 

•3 

8 

8 

•3 

24 

39 

399 

•3—i4  . 

58 

73 

69 

52 

30 

21 

10 

8 

10 

1 1 

27 

34 

403 

14—15  . 

64 

95 

80 

58 

3i 

17 

13 

6 

8 

7 

20 

30 

429 

1  ^  — 16  . 

59 

73 

74 

54 

20 

•5 

6 

1  1 

7 

9 

25 

36 

389 

16 — 17  . 

52 

75 

65 

49 

29 

20 

1 1 

3 

4 

5 

7 

37 

357 

17—18 

75 

76 

80 

59 

3i 

19 

7 

5 

6 

10 

25 

4i 

434 

Medeltal 

62 

77 

74 

54 

3° 

17 

10 

7 

7 

10 

20 

37 

404 

Tab.  6.  Avdunstning  i  Lagans  vattenområde  i  mm. 


maj  — 

juni —  |  juli  — 

aug.— 

sept. — 

okt. — 

nov. — 

dec. — 

jan. — 

febr. — 

mars — 

april  — 

0 

A  r 

juni 

juli  i  aug. 

sept. 

okt. 

nov. 

dec. 

jan. 

febr. 

mars 

april 

maj 

1909—  10  . 

.  52 

64  66 

49 

46 

10 

8 

8 

7 

1 1 

20 

36 

377 

10 — 11  . 

67  68 

54 

31 

13 

9 

8 

6 

9 

17 

41 

385 

11  — 12 

.  52 

7i  1  75 

55 

22 

18 

10 

3 

5 

1 1 

13 

29 

364 

1  2 — 13 

.  55 

78  64 

35 

22 

15 

1  2 

7 

7 

12 

23 

36 

366 

13—14  . 

.  53 

68  63 

47 

28 

20 

9 

6 

9 

10 

26 

31 

370 

M—15  . 

.  59 

87  74 

53 

29 

16 

1 1 

6 

6 

7 

•9 

28 

395 

i  3  — 16 

.  54 

67  68 

49 

18 

•4 

5 

10 

6 

8 

24 

33 

356 

1 6 — 1  7 

.  47 

69  60 

45 

27 

•9 

1 0 

2 

3 

5 

6 

34 

327 

1  7—18 

68 

7i  74 

53 

29 

18 

6 

4 

5 

9 

24 

37 

398 

Medeltal  56 

71  68 

49 

28 

16 

9 

6 

6 

9 

19 

'34 

37i 
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maj — juni  aug. — sept. 
15.0  %  13.3  % 

juni — iuli  sept. — okt. 

'9,*  %  7,5  % 

juli — aug.  okt. — nov. 

'8,3  ,°o  4, 2  °o 


nov. — dec.  febr. — mars 

2,5  °o  2,5  % 

dec. — jan.  mars — april 
'»7  °'o  $>°  °o 

jan. — febr.  april— -maj 
1,7  %  9>2  % 


De  värden  å  den  månatliga  avdunstningen,  som  erhållas, 
om  den  årliga  differensen  mellan  nederbörd  och  avrinning 


tiplicerats  för  erhållande  av  ett  för  temperaturen  korrige¬ 
rat  avdunstningsvärde.  Även  om  denna  korrektion  för 
temperaturen  måste  bliva  ganska  osäker,  är  det  otvivel¬ 
aktigt,  att  de  så  erhållna  värdena  bliva  mycket  riktigare 
än  utan  en  dylik  korrektion.  De  beräknade  avdunstnings- 
värdena  återfinnas  i  tab.  5  oth  6. 

Differensen  mellan  nederbörd  och  avrinning  ger  för  de 
enskilda  månaderna  den  vattenkvantitet,  som  är  disponibel 


Tab  7.  Sjömagasinering  i  Bolmåns  vattenområde  i  mm. 


Tab.  8.  Sjömagasinering  i  Lagans  vattenområde  i  mm. 


juni 

juli 

aug. 

sept. 

okt. 

nov. 

dec. 

jan. 

febr. 

mars 

april 

maj 

0 

Ar 

1  1909 — 10  . 

—  7 

—  2 

—  14 

+  10 

+  9 

—  4 

+  19 

+  10 

+  7 

+  5 

— 18 

— 15 

+  0 

10 — 11  . 

—  17 

—  1 1 

+  14 

—  2 

—  1 1 

+  29 

+  22 

7 

2 

—  5 

_  2 

— 15 

7 

11  —  12  . 

—  3i 

—  14 

—  15 

—  6 

+  12 

+  57 

—  2 

— 13 

—  8 

+  32 

—  6 

-  23 

—  17 

12—13  . 

+  13 

—  23 

+  40 

9 

—  2 

+  24 

+  48 

—  43 

—  10 

+  15 

26 

—  25 

+  2 

13  —  '4  . . . 

—  10 

—  13 

—  9 

—  6 

+  2 

+  34 

+  22 

+  6 

+  17 

—  9 

—  8 

- 19 

+  7 

'4— ‘5  . 

—  23 

—  1 1 

—  4 

—  6 

—  3 

+  10 

+  42 

—  2 

—  5 

—  1 

+  18 

—  6 

+  9 

15—16  . 

—  30 

—  6 

4 

9 

—  3 

+  9 

+  17 

+  63 

—  16 

— 16 

4  21 

—  18 

+  8 

16—17  . 

—  10 

—  15 

—  6 

+  2 

+  30 

+  16 

—  6 

—  16 

—  12 

—  8 

+  39 

—  15 

—  1 

17  —  18  . 

—  29 

-  13 

—  1 

+  0 

+  28 

+  35 

+  s 

—  1 1 

+  10 

-  15 

+  7 

—  32 

—  '3 

Medeltal 

-  l6 

—  12 

0 

+1 

3 

+  7 

+  23 

+  19 

-  I 

—  2 

+  0 

+  3 

19 

— - 

Tab.  9.  Snömagasinering  i  Bolmåns  vattenområde  i  mm. 


* 

nov. 

dec. 

jan. 

febr. 

mars 

april 

1909- 

-10  . 

+ 

9 

+ 

25 

_ 

9 

± 

0 

-  24 

—  I 

10- 

-11  . 

+ 

25 

— 

23 

+ 

5 

— 

6 

—  1 

— 

11- 

-12  . 

± 

0 

+ 

2 

+ 

48 

— 

25 

—  20 

—  5 

12- 

-13  . 

+ 

4 

— 

4 

+ 

30 

— 

27 

—  3 

— 

13- 

-14  . 

+ 

35 

— 

35 

+ 

8 

-  8 

— 

14- 

-15  . 

+ 

4 

+ 

41 

— 

10 

—  20 

—  15 

15- 

-16  . 

+ 

7 

+ 

65 

— 

71 

+ 

58 

-  42 

—  17 

16- 

-17  . 

+ 

21 

+ 

84 

— 

25 

—  20 

—  60 

17- 

-18  . 

+ 

12 

— 

4 

— 

5 

3 

— 

Medeltal 

+ 

5 

4“ 

15 

+ 

10 

—  3 

—  16 

—  1 1 

fördelas  på  de  olika  månaderna  enligt  dessa  relativtal, 
komma  emellertid  att  lida  av  det  felet,  att  avdunstnin- 
gens  årliga  gång  antages  vara  lika  alla  år,  vilket  dock 
endast  tillnärmelsevis  är  fallet. 

Jag  har  därför  ansett  mig  böra  taga  hänsyn  till  årens 
växlande  temperaturförhållanden  vid  beräkningen  av  av¬ 
dunstningen.  I  genomsnitt  för  hela  perioden  kan  man 
antaga,  att  avdunstningen  varierat  i  enlighet  med  Homéns 
värden.  Men  storleken  av  en  viss  månads  avdunstning 
under  de  olika  åren  beror  i  främsta  rummet  på  tempera¬ 
turen.  Ur  medelavdunstningen  och  medeltemperaturen  för 
månaden  har  jag  då  beräknat  en  konstant,  med  vilken  de 
olika  årens  medeltemperatur  för  månaden  i  fråga  mul- 


Tab.  10.  Snömagasinering  i  Lagans  vattenområde  i  mm. 


nov. 

dec. 

jan. 

febr. 

mars 

april 

1909 — 10  . 

+  9 

+  25 

—  9 

+  10 

-  34 

—  1 

10 — 11  ... 

+  20 

—  18 

+  3 

4 

—  1 

— 

ii- — 12  ... 

+  3 

+  47 

—  25 

—  20 

—  5 

— 

12—13  . 

+  4 

—  4 

+  35 

-  30 

—  5 

— 

13—H  . 

— 

+  40 

—  40 

+  8 

—  8 

— 

14—15  . 

— 

+  6 

+  54 

—  13 

-  32 

—  I5j 

15  —  16  . 

+  9 

+  58 

—  66 

+  55 

—  33 

-  23 

16 — 17  . 

_ 

+  25 
+  12 

4-  75 
—  2 

—  20 

+  20 

— 100 

17—18  . 

— 

—  8 

_  2 

Medeltal 

+  5 

+  21 

+  3 

—  2 

—  1 1 

—  16 

för  avdunstningen  och  andra  behov.  Då  denna  differens 
är  större  än  avdunstningen,  fås  ett  överskott,  som  i  en 
eller  annan  form  magasineras,  i  annat  fall  uppstår  en  brist, 
som  täckes  genom  tillförsel  från  de  magasinerade  vatten¬ 
kvantiteterna. 

Magasineringen  kan  hänföras  till  3  olika  kategorier: 
i  sjöar,  i  snön,  i  grundvatten  och  myrar.  Approximativt 
kunna  vi  beräkna  de  båda  första  slagen  av  magasinering. 

Sjömagasineringen  har  jag  beräknat  för  Bolmån  ur  vat- 
tenståndsvariationerna  i  Bolmen  och  Unnen,  varvid  anta¬ 
gits,  att  i  områdets  övriga  sjöar  magasineringen  varit  pro¬ 
portionell  mot  den  i  Unnen,  för  Lagan  ur  vattenstånds- 
variationerna  i  Hindsen,  Allgunnen,  Rymmen,  Furen,  Flå- 
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ren,  Vidöstern  och  Bolmen,  under  antagande,  att  i  övriga 
sjöar  magasinerats  en  vattenkvantitet,  proportionell  mot 
den  i  dessa  sjöar  magasinerade.  I)e  sålunda  erhållna 
värdena  å  sjömagasineringen  i  mm  återfinnas  i  tab.  7 

och  8. 

Snömagasineringen  har  beräknats  med  hjälp  av  de  kar¬ 
tor  över  den  såsom  snö  magasinerade  vattenkvantiteten, 
vilka  meddelats  eller  komma  att  meddelas  uti  Hydrogra¬ 
fiska  byråns  årsböcker.  Beräkningarna  hava  utförts  av 
statshydrografen  G.  Wersén.  Värdena  återfinnas  i  tab.  g 
och  10. 


het,  då  de  äro  differenser  mellan  i  och  för  sig  ganska 
approximativa  värden.  Man  erhåller  emellertid  säkerligen 
på  detta  sätt  en  ganska  god  inblick  uti  grundvattensma- 
gasineringens  årliga  gång  och  uti  storleks-ordningen  av 
densamma.  Värdena  återfinnas  uti  tab.  11  och  12. 

På  nu  angivet  sätt  hava  vi  erhållit  en  översikt  av  hela 
den  månatliga  vattenhushållningen.  Uti  tab.  13  och  14 
har  jag  för  Bolmån  och  Lagan  angivit  medelvärdena  för 
perioden.  Jag  har  därvid  grupperat  de  värden,  som  repre¬ 
sentera  vattentillförseln  för  sig  och  de,  som  representera  vat¬ 
tenförbrukningen,  för  sig,  d.  v.  s.  enligt  följande  ekvation: 


Tab.  11.  Magasinering  i  myrar  och  grundvatten  i  Bolmåns  vattenområde  i  mm. 


1909 — 10 

10 —  1 1 

1 1 —  12 

12— 13 

13— H 

14— 15 

15 —  16 

16 —  17 

17— 18 


1 

juni 

juli 

aug. 

sept. 

okt. 

nov. 

dec. 

. 

jan. 

febr. 

mars 

april 

maj 

1 

—  1 

2 

24 

G 

2 

—  28 

36 

—  9 

17 

—  25 

0 

- 14 

2 

15 

18 

—  35 

—  7 

28 

—  42 

8 

—  19 

—  2 

—  8 

•3 

3  1 

G 

9 

15 

—  29 

2 

-  39 

29 

—  51 

26 

1 

—  ii 

14 

-  24 

46 

—  S2 

—  s 

—  2 

37 

—  19 

—  4 

24 

—  27 

5 

i5 

—  9 

6 

—  5 

— 14 

13 

8 

-48 

36 

—  1 1 

16 

7 

12 

39 

16 

6 

—  1 7 

—  1 1 

10 

—  16 

-  35 

- 13 

25 

2 

—  15 

2 1 

4 

—  8 

—  1 1 

14 

2S 

-  34 

33 

-64 

3S 

4 

—  2 

0 

—  3 

7 

6 

—  22 

3 

60 

-  45 

-32 

—  20 

19 

34 

20 

10 

5 

5 

—  11  1 

8  I 

-  27 

—  1 

— 

48 

19 

Medeltal  +  7  |  +  9  +  9  —  7  —  8  —  2  +  5  —  6  —  7  —  1 1  +  8  +  3 

Tab  12.  Magasinering  i  myrar  och  grundvatten  i  Lagans  vattenområde  i  mm. 


juni 

juli 

aug. 

sept. 

okt. 

nov. 

dec. 

jan. 

febr. 

mars 

april 

maj 

1909— 

10  . 

2 

—  7 

-  19 

5 

—  3 

-  25 

27 

—  8 

—  6 

—  3 

—  1 

—  9 

10 — 

11 . 

—  1 

8 

—  12 

—  29 

—  2 

12 

-  42 

4 

—  28 

5 

2 

23 

1 1  — 

12 . 

8 

24 

20 

14 

—  44 

—  1 1 

13 

—  28 

~  31 

38 

7 

—  4 

12 — 

G  . 

.  9 

—  12 

15 

47 

7 

—  5 

22 

—  39 

—  9 

14 

—  36 

1 1 

13— 

14 . 

.  23 

6 

10 

5 

—  15 

—  8 

3 

—  54 

33 

—  8 

15 

-  5 

14— 

1 5 . 

20 

30 

15 

1 

—  15 

—  25 

6 

15 

-  32 

—  28 

37 

2 

15— 

16  . 

.  —  7 

7 

—  3 

3 

-A  8 

2 

21 

—  35 

33 

—  5o 

45 

18 

l6 - 

17 . 

.  —  3 

1 

—  8 

—  3 

4 

—  IO 

12 

70 

—  G 

5 

—  67 

42 

17— 

18 . 

.  38 

30 

10 

— 12 

—  20 

—  24 

14 

—  10 

—  5 

6 

53 

12 

Medeltal  +  9 

+  10 

+  3 

—  8 

—  12 

-  IO 

+  8 

9 

—  7 

—  2 

+  6 

+  10 

Tab.  13.  Den  genomsnittliga  vattenhushållningen  i  Bolmån  ovan  Skeen  1909/10—1917/18. 


Månad 

Nederbörd 

Tillförsel 

c  0 

Iran 

Avrinning 

Avdunst¬ 

ning 

Magasinering  i 

Sj  öar 

Snö 

Myrar  och 
grund¬ 
vatten 

Sjöar 

Snö 

Myrar  och 
grund 
vatten 

Juni . 

56 

23 

0 

7 

25 

61 

O 

0 

0 

Juli  . 

7 1 

17 

0 

8 

19 

77 

0 

0 

0 

Augusti  . 

84 

0 

0 

9 

17 

74 

2 

0 

0 

September 

74 

6 

0 

0 

19 

54 

0 

0 

7 

Oktober 

70 

0 

0 

0 

19 

30 

13 

0 

8 

November 

92 

0 

0 

0 

29 

17 

40 

5 

1 

December  . 

96 

0 

0 

6 

49 

10 

28 

1 5 

0 

Januari . 

78 

1 

0 

0 

56 

7 

0 

10 

6 

Februari  . 

56 

2 

3 

0 

46 

7 

0 

0 

8 

Mars  . 

5° 

4 

16 

0 

50 

10 

0 

0 

10 

April  . 

48 

1 

1 1 

8 

48 

20 

0 

0 

0 

Maj  ...  .  ... 

45 

29 

0 

2 

39 

37 

0 

0 

0 

År  . 

820 

83 

30 

40 

416 

404 

83 

3° 

40 

Värdena  å  sjö-  och  snömagasineringen  hava  alltså  mer 
eller  mindre  säkert  kunnat  uppskattas.  Detta  åter  har 
icke  varit  möjligt  beträffande  den  återstående  faktorn,  det 
i  myrar  och  grundvatten  magasinerade  vattnet.  Som 
emellertid  nu  samtliga  de  övriga  faktorerna  i  ekv.  1  äro 
kända,  kunna  vi  beräkna  denna  vattenkvantitet.  Resultaten 
måste  emellertid  bliva  behäftade  med  en  betydande  osäker- 


Nederbörcl  +  Sjötillförsel  +  Snötillförsel  -+-  Grundvattenstill- 
försel  =  Avrinning  +  Avdunstning  -f  Sjömagasin  +  Snömaga¬ 
sin  +  Grundvattensmagasin. 

Vi  skola  nu  till  en  början  betrakta  de  olika  månader¬ 
nas  genomsnittliga  vattenhushållning  var  för  sig. 

Under  de  båda  sommarmånaderna  juni  och  juli  är  ne¬ 
derbörden  otillräcklig  i  förhållande  till  den  stora  avdunst- 
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ningen,  som  t.  o.  m.  är  större  än  nederbörden.  Det 
fordras  betydande  tillskott  från  magasinen  i  sjöar,  myrar 
och  grundvatten,  vilkas  vattenstånd  alltså  avtaga.  Av- 
dunstningen  är  flera  gånger  större  än  avrinningen. 


För  Lagans  vattenområde  äro  förhållandena  helt  analoga 
och  de  beräknade  grundvattensvärdena  avvika  icke  mera 
från  de  för  .Bolmån  funna,  än  att  avvikelserna  helt  falla 
inom  felgränserna.  Under  juni,  juli  och  september  sker 


Tab.  14.  Den  genomsnittliga  vattenhushållningen  i  Lagans  vattenområde  1909/10—1917/18. 


Månad 

Nederbörd 

Tillförsel 

från 

Avrinning 

Avdunst 

ning 

Magasinering  i 

Sjöar 

Snö 

Myrar  och 
grund¬ 
vatten 

Sjöar 

Myrar  och 
Snö  grund¬ 

vatten 

Juni  . 

5i 

16 

0 

10 

24 

56 

0 

0  0 

Juli  . 

68 

12 

0 

9 

18 

7i 

0 

0  0 

Augusti  . 

81 

0 

0 

3 

16 

68 

0 

0  0 

September  . 

72 

3 

0 

0 

18 

49 

0 

0  8 

Oktober  . 

66 

0 

O 

0 

l9 

28 

7 

0  12 

November  . 

86 

0 

0 

0 

32 

16 

24 

5  9 

December . 

9i 

0 

0 

8 

5° 

9 

19 

2 1  0 

Januari . 

73 

1 

0 

0 

56 

6 

0 

3  9 

Februari  . 

52 

2 

2 

0 

44 

6 

0 

0  6 

Mars  . 

0 

I  I 

0 

45 

9 

0 

0  2 

April  . 

45 

0 

16 

6 

45 

19 

3 

0  0 

Maj  . 

43 

19 

O 

10 

38 

34 

0 

0  0 

År  . 

776 

53 

29 

46 

405 

37i 

53 

29  46 

Under  augusti  är  nederbörden  rikligare  och  större  än 
avdunstningen.  Det  sker  en  helt  obetydlig  magasinering 
i  sjöarna,  men  råder  fortfarande  tillförsel  från  myrar  och 
grundvatten,  vadan  i  det  hela  tillförsel  alltjämt  äger  rum. 
Avdunstningen  är  ännu  flera  gånger  större  än  avrinningen. 

September  har  mindre  nederbörd,  men  denna  är  större 
än  avdunstningen.  Sjöarna  falla  åter  något,  så  att  en  viss 
sjötillförsel  äger  rum,  under  det  att  nu  en  del  vatten  ma¬ 
gasineras  i  myrar  och  grundvatten.  I  sin  helhet  sker  en 
obetydlig  magasinering. 

Under  oktober  och  november  är  nederbörden  tillräck¬ 
lig  för  både  avrinning,  avdunstning  och  magasinering. 
Avrinningen  är  i  oktober  mindre  än  avdunstningen,  men  i 
november  börjar  det  att  bliva  tvärtom.  Under  båda  må¬ 
naderna  magasineras  vatten  i  sjöar,  myrar  och  grund¬ 
vatten,  i  november  också  såsom  snö. 

I  december  var  nederbörden  under  perioden  ifråga  ännu 
större,  avrinningen  liksom  magasineringen  i  sjöarna  och 
såsom  snö  äro  ansenliga  och  den  sistnämnda  når  sitt 
maximum.  Följden  härav  blir,  att  ett  visst  tillskott  är 
nödvändigt  från  myrar  och  grundvatten,  vilkas  vattenstånd 
alltså  något  falla. 

I  januari  är  avrinningen  som  störst,  avdunstningen 
minst.  Snömagasinering  äger  fortfarande  rum  och  jäm¬ 
väl  grundvattensmagasinering,  medan  däremot  sjöarna  obe¬ 
tydligt  falla. 

Redan  i  februari  har  snömagasineringen  genomsnittligt 
upphört  och  ersatts  av  snötillförsel.  Avrinningen  är  allt¬ 
jämt  stor  och  nästan  lika  med  nederbörden.  Myrar  cch 
grundvatten  uppsamla  ganska  mycket  vatten,  medan  sjö¬ 
arna  fortfarande  något  falla.  Förhållandena  i  mars  äro 
fullt  analoga,  blott  att  avrinningen  nu  är  lika  stor  som 
nederbörden.  Tillförseln  från  snön  når  sitt  maximum. 

I  april  äro  jämväl  avrinning  och  nederbörd  lika  stora, 
avdunstningen  har  ökats,  och  vatten  behöver  tillföras  från 
både  sjöar,  myrar  och  grundvatten,  varjämte  vatten  fort¬ 
farande  tillföres  från  vinterns  snömagasin. 

I  maj  börjar  avdunstningen  bliva  ungefär  likvärdig  med 
avrinningen,  medan  nederbörden  blott  är  obetydligt  större. 
Från  sjöarna  sker  en  betydande,  från  myrar  och  grund¬ 
vatten  en  mindre  tillförsel. 


tillförsel  från  sjöarna,  medan  dessa  i  augusti  ej  varierat. 
I  oktober — december  magasineras  vatten  i  sjöarna,  medan 
därefter  i  januari — maj  tillförsel  i  regel  äger  rum.  Snö¬ 
magasinering  sker  i  november — januari,  tillförsel  i  februari 
— april.  Från  grundvatten  och  myrar  tillföres  vatten  i 
juni — augusti,  i  december  och  i  april — maj,  medan  ma¬ 
gasinering  sker  i  september — november  och  i  januari — 
mars. 


A  fig.  1  är  den  årliga  gången  av  de  olika  i  vattenhus¬ 
hållningen  ingående  faktorerna  återgivna.  Det  framgår, 
att  kurvorna  för  Bolmån  och  Lagan  i  stort  sett  följas  åt. 

Kurvorna  för  nederbörden  visa  maximum  i  november 
och  december  samt  ett  sekundärt  maximum  i  augusti, 
minimum  i  maj.  Denna  årliga  nederbördsfördelning  för 
perioden  1909 — j8  är  mycket  intressant,  men  i  höggrad 
onormal.  Detta  visar  den  i  /ig.  2  givna  jämförelsen  mel¬ 
lan  nederbördens  årliga  gång  i  Lagans  område  1881  — 
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19051  och  1909 — 18.  Kurvan  visar  nederbörden  i  % 
av  årsnederbörden,  alldenstund  de  absoluta  värdena  ej 
äro  fullt  jämförliga,  såsom  beräknade  enligt  olika  me¬ 
toder  beträffande  höjdinflytandet.  Den  normala  neder- 
bördskurvan  enligt  perioden  1881  — 1905  visar  ett  enda 


m,/g2 — ,9#4/m.  —  —  —  Lagans  vattenområde  —  ,T/U. 

—  • —  • —  Halmstad  1860  — 1910. 

starkt  sommarmaximum  i  juli — augusti  samt  minimum  i 
januari— februari — mars.  Denna  är  den  för  Sveriges 
västkust  normala  nederbördsfördelningen  också  för  en 
längre  period,  såsom  kurvan  för  Halmstad  enligt  5 1  års 
iakttagelser  visar.  Nederbördsfördelningen  1909  — 18  har 
tydligen  varit  av  mycket  mera  maritim  prägel  än  vad 
som  normalt  synes  vara  fallet.  Givetvis  har  denna  ovan¬ 
liga  nederbördsfördelning  betydligt  påverkat  den  årliga 
gången  också  av  de  övriga  faktorerna  i  vattenhushållnings- 
processen. 

Kurvorna  för  avrinningen  visa  maximum  i  januari,  ett 
sekundärt  maximum  i  mars  och  minimum  i  augusti.  Ock¬ 
så  denna  årliga  gång  är  ganska  onormal,  såsom  i  viss 
mån  framgår  av  Hg.  3,  vilken  återgiver  dels  denna  kurva, 
dels  kurvan  för  Lagans  avrinning  under  perioden  1900/01 
— 04/052.  Sistnämnda  period  hade  nederbörden  maxi¬ 
mum  i  augusti,  minimum  i  februari,  men  dessutom 
förekom  ett  utpräglat  sekundärt  maximum  i  oktober. 
Nederbördsförhållandena  tenderade  alltså  i  viss  mån  att 
få  den  mera  maritima  prägel,  som  sedan  allt  mera  fram¬ 
trätt.  Avrinningens  maximum  under  denna  period  inträf¬ 
fade  i  april,  medan  ett  sekundärt  maximum  förefanns  i 
januari,  och  minimum  inföll  i  augusti. 

Olikheten  i  avrinningens  årliga  period  sammanhänger 
givetvis  också  med  olika  temperaturförhållanden  spec.  om 
vintern  och  därmed  följande  olika  förlopp  och  betydelse 
av  snömagasineringen. 

Avdunstningens  årliga  period  är  mycket  regelbunden 
med  maximum  i  juli — augusti,  minimum  i  januari — feb¬ 
ruari. 

De  följande  kurvorna  giva  överskott  resp.  brist.  Det 
framgår,  att  nederbörden  är  tillräcklig  för  avrinning  och 
avdunstning  uti  september — februari  månader  men  otill¬ 
räcklig  i  mars — augusti.  Året  är  alltså  delat  i  tvänne 
lika  långa  hälfter,  ett  höst-  och  vinterhalvår  med  neder- 
bördsöverskott,  ett  vår-  och  sommarhalvår  med  neder- 
bördsbrist.  Kurvorna  äro  i  stort  sett  motsatta  avdunst¬ 
ningens,  dock  med  en  fasförskjutning,  som  visar,  att  av- 
dunstningen  icke  ensam  är  orsaken  till  bristen,  utan  att 
denna  beror  å  ena  sidan  på  avdunstningens  maximum  i 
juli — augusti,  å  andra  sidan  på  nederbördsminimet  i  mars — 

1  Efter  Wizllen ,  Axel,  Till  kännedomen  om  Lagans  och  Nissans 
hydrografi.  Ymer  1907.  h.  2. 

2  efter  Wallén ,  1.  c. 


maj.  Samtliga  dessa  månader  uppvisa  brist,  och  denna  är 
störst  i  maj  och  juni.  Magasineringens  större  betydelse  i 
Bolmåns  område  än  i  Lagans  framgår  också  av  kurvorna. 

Sjömagasineringen  visar  i  stort  sett  en  enkel  periodici- 
tet,  med  maximum  i  oktober — december.  Under  de  öv¬ 


riga  månaderna  spela  sjöarna  genomsnittligt  mindre  roll 
för  vattenhushållningen.  Kurvorna  visa  också  sjömagasi¬ 
neringens  större  vikt  i  Bolmån  än  i  Lagan. 

Snötillförselns  period  är  enkel  med  magasinering  i  no¬ 
vember — januari,  tillförsel  i  februari — april.  Snömagasine¬ 
ringen  har  under  perioden  ifråga  säkerligen  spelat  en  be¬ 
tydligt  mindre  roll  än  vad  som  normalt  är  fallet. 

Den  rest,  som  erhållits,  sedan  de  övriga  faktorerna  be¬ 
räknats,  hava  vi  karakteriserat  såsom  tillförsel  från  myrar 
och  grundvatten.  Ehuru  osäkrare  än  de  övriga  värdena, 
torde  den  dock  i  stort  sett  rätt  väl  motsvara  denna  till¬ 
försel.  Den  visar  en  dubbel  periodicitet  med  tvänne 
maxima  och  minima.  Huvudmaximum  av  tillförsel  infal¬ 
ler  om  sommaren,  då  med  den  starka  avdunstningen  och 
ringa  vårnederbörden  en  sänkning  av  grundvattensnivån 
äger  rum,  d.  v.  s.  vatten  från  myrar  och  grundvatten 
förbrukas.  Detta  sker  även  under  tiden  för  den  största 
snömagasineringen,  i  december.  Magasinering  åter  före¬ 
kommer  dels,  och  framför  allt,  i  februari  och  mars,  dels 
i  september  och  oktober.  Frånsett  decembertillförseln  är 
denna  periodicitet  likartad  den,  vi  funnit  hos  sjöarna.  I 
och  för  sig  är  den  för  övrigt  sannolik.  I  de  nordligare 
vattendragen  och  säkerligen  också  i  Lagan  under  mera 
normala  nederbördsförhållanden  måste  en  grundvattensförr 
brukning  ske  under  tiden  för  snömagasineringen,  då  vat¬ 
tendragen  huvudsakligast  måste  matas  av  de  i  sjöar  och 
grundvatten  befintliga  magasinen.  Med  den  obetydliga 
snömagasineringen  och  rikliga  vinternederbörden  under 
perioden  ifråga  har  emellertid  denna  förbrukning  blivit 
endast  helt  obetydlig.  Förhållandena  hava  härutinnan 
liksom  beträffande  vattenhushållningen  i  dess  helhet  blivit 
mera  lika  dem,  som  råda  i  de  mellaneuropeiska  vattendragen. 
Under  hösten  skapas  ett  ganska  rikligt  vattenförråd  i  my¬ 
rar  och  grundvatten.  Så  länge  som  nederbörden  icke 
faller  såsom  snö  i  större  utsträckning,  är  vattentillförseln 
till  myrarna  och  grundvattnet  större  än  vad  som  samti¬ 
digt  bortgår  till  sjöar  och  andra  vattendrag.  Då  neder¬ 
börden  i  större  mängd  magasineras  såsom  snö,  blir  denna 
tillförsel  till  myrarna  och  grundvattnet  mindre,  medan  av¬ 
rinningen  ifrån  dem  fortsätter.  Vattenavgången  från  my¬ 
rarna  och  grundvattnet  blir  då  större  än  vattentillskottet, 
och  en  minskning  av  deras  vattenförråd  blir  följden.  Att 
ej  sjöarna  visa  samma  minskning  beror  på  att  den  neder¬ 
börd  som  faller  på  sjöarna  endast  i  mycket  ringa  mängd 
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magasineras,  alldenstund  istäcke  blott  i  helt  liten  utsträck¬ 
ning  förekommit  denna  årstid. 

I  fig.  4  har  jag  angivit  dels  den  genomsnittliga  relati¬ 
va  variationen  hos  sjöarnas  vattenstånd,  dels  ock  motsva¬ 
rande  variation  hos  grundvattnet.  Värdena  äro  relativa 


Fig.  4.  Den  årliga  perioden  hos  sjöarnas  ( - )  och  grundvattnets, 

incl.  myrarnas  (—  —  — )  vattenstånd. 

såtillvida,  att  de  ej  representera  den  verkliga  vattenstånds- 
ändringen,  utan  den  ändring,  som  skulle  hava  förekom¬ 
mit,  om  sjöarna  resp.  grundvatten  och  myrar  intagit  hela 
arealet  av  vattenområdet.  Man  finner,  att  sjöarna  nå  sitt 
lägsta  stånd  i  september,  sitt  högsta  i  december,  medan 
vattenståndet  i  myrar  och  grundvatten  redan  i  augusti  är 
som  lägst  samt  i  mars  som  högst.  Att  minimum  sålunda 
inträffar  tidigare  hos  myrar  och  grundvatten  än  i  sjöarna 
torde  bero  på  att  vi  här  ej  hava  ett  göra  med  det  egent¬ 
liga  djupt  belägna  grundvattnet,  vilkets  årliga  variation 
torde  vara  relativt  obetydlig,  utan  det  i  de  översta  mark¬ 
lagren  cirkulerande  för  ändringarna  i  avdunstning  och  ne¬ 
derbörd  relativt  lätt  påverkade  vattnet. 

Vi  kunna  nu  fråga  oss,  huru  stora  de  vattenmängder, 
som  härleda  från  de  olika  processerna,  äro  i  %  av  neder¬ 
börd  och  avrinning.  För  Bolmån  utgör  avrinningen  5  1  % 
av  nederbörden,  avdunstningen  49  %  .  I  sjöarna  maga¬ 
sineras  c:a  10  %  av  nederbörden,  såsom  snö  blott  nära 
4  % ,  i  myrar  och  grundvatten  c:a  5  % .  För  Lagan  äro 
motsvarande  siffror  52,  48,  7,  4  och  6  %.  Av  avrinnin¬ 
gen  härstamma  i  Bolmån  20  %  från  sjöarna,  10  %  från 
myrar  och  grundvatten  och  7  %  från  snömagasin,  medan 
alltså  63  %  mera  direkt  avrinna.  För  Lagan  åter  här¬ 
stamma  blott  13%  från  sjöarna,  11  ^  komma  från  my¬ 
rar  och  grundvatten,  7  %  från  snösmältningen,  medan 
69  %  mera  direkt  avrinna.  Den  lägre  siffran  för  Lagans 
område  beträffande  sjöarnas  inflytande  och  den  större  di¬ 
rekta  avrinningen,  sammanhänga  naturligt  med  den  betyd¬ 
ligt  större  sjöprocenten  i  Bolmåns  område  (17  %)  än  i 
Lagans  (11  %).  Att  åter  myr-  och  grundvattensmagasine- 
ringen  är  något  större  i  Lagans  än  i  Bolmåns  område 
kan  förefalla  något  egendomligt,  då  sankmarksprocenten 
i  Bolmåns  område  är  något  större  (18  %)  än  i  Lagans 
(15  % ).  Men  å  andra  sidan  är  skogsprocenten  i  Lagans 
Område  (40  %)  betydligt  större  än  i  Bolmåns  (29  % ),  och 
för  den  grundvattenscirkulation,  som  det  här  gäller,  spelar 
skogsmarken  en  stor  roll. 

Vi  kunna  med  hjälp  av  den  månatliga  vattenhushållnin¬ 
gen  också  beräkna,  hurudan  sjömagasineringen  skulle  be¬ 
hövt  vara,  för  att  den  månatliga  avrinningen  i  genomsnitt 
skulle  varit  konstant.  Tab.  15  giver  för  Bolmån  öch  La¬ 
gan  värdena  å  sjömagasineringen  efter  en  fullständig  reg¬ 
lering,  d.  v.  s.  med  en  konstant  månatlig  avrinning  i 
Bolmån  av  34,7  mm  och  i  Lagan  av  33,7  mm  under  pe¬ 


rioden  1909 — 18.  1  °0  av  avrinningen  skulle  sjömagasi¬ 

neringen  behövt  utgöra  31  resp.  28  %  i  stället  för  20 
resp.  13 

Grafiskt  visar  fig.  5,  huru  Bolmen  verkligen  genomsnitt¬ 
ligt  varierat  under  perioden  1909 — 19,  och  hurudan  varia- 


Fig.  5.  Årliga  perioden  hos  Bolmens  vattenstånd  1909/10 — 17/18 

( - ) ;  samma  period  efter  fullständig  reglering  av  Bolmån  ( —  —  — ) ; 

samma  period  1881 — 1905  efter  fullständig  reglering  ( — - — ). 

tionen  behövt  vara,  om  man  med  Bolmens  hjälp  fullstän¬ 
digt  reglerat  Bolmån,  så  att  avrinningen  varje  månad  ut¬ 
gjort  35  (34)  mm.  Det  framgår,  att  det  skulle  behövts 
en  rätt  avsevärd  förändring.  Lågvattenståndet  skulle  hava 
nedgått  till  68  cm  under  medelvattenstånd  mot  31  cm 
före  regleringen,  högvattenståndet  skulle  hava  uppgått  till 
61  cm  över  medelvattenstånd  mot  26  cm  före  regleringen. 
Medelvariationen  skulle  alltså  ökats  från  57  till  129  cm. 

Å  fig.  5  har  jag  inlagt  också  en  annan  kurva  av  stort 
intresse.  Denna  giver  Bolmens  vattenståndsändring  vid 


Tab.  15  Sjömagasinering  vid  naturlig  avrinning  och  vid 
konstant  avrinning  i  Bolmån  och  Lagan. 


Månad 

B  0  1 

mån 

La 

ga  n 

oreglerad 

reglerad 

oreglerad 

reglerad 

juni  . 

-  23 

—  33 

—  16 

—  26 

juli  . 

—  17 

—  33 

—  12 

—  27 

augusti . 

+  2 

—  15 

+  0 

—  18 

september  . 

—  6 

—  22 

—  3 

—  19 

oktober  . 

+  «3 

—  3 

+  7 

—  7 

november . 

+  4° 

+  35 

+  24 

+  22 

december . 

-f"  28 

+  42 

+  19 

+  35 

januari . 

—  i 

4-  20 

—  1 

+  21 

februari  . 

—  2 

+  10 

—  2 

+  9 

mars . 

—  4 

+  11 

+  0 

+  11 

april . 

—  1 

+  12 

+  3 

+  14 

maj  . 

-  29 

-  24 

-  19 

—  i5 

en  konstant  avrinning  av  32,5  mm,  under  antagande  att 
nederbörden  varit  fördelad  såsom  under  perioden  1881  — 
1905,  under  det  visserligen  blott  ungefärligen  riktiga  an¬ 
tagandet  av  samma  värden  å  snö-  och  grundvattensmaga- 
sinering  som  under  perioden  1909 — 18.  Man  finner,  att 
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denna  kurva  nära  sammanfaller  med  kurvan  för  Bolmens 
verkliga  variation  1909  — 18.  Med  den  mera  normala 
nederbördsfördelningen  1881  — 1905  skulle  alltså  en  tull¬ 
ständig  reglering  kunnat  genomföras  med  mycket  mindre 


Fig.  6.  Bolmens  vattenstånd  1909/10 — 17/18  före  ( - )  och 

efter  ( —  —  — )  en  fullständig  reglering. 

svårighet  än  under  tiden  1909 — 18.  Variationen  skulle 
blott  behövt  utgöra  66  cm  mot  129  cm  under  sistnämnda 
tid.  De  senaste  årens  nederbördsfördelning  har  alltså 
varit  synnerligen  olämplig  från  regleringssynpunkt.  Exemp- 
et  visar  också,  att  det  är  farligt  att  grunda  en  reglerings- 


efter  en  fullständig  reglering.  Denna  skulle  kräva  en  be¬ 
tydande  ökning  av  variationerna  hos  Bolmens  vattenstånd, 
nämligen  från  c:a  70  cm  till  c:a  400  cm. 

Vi  skola  därefter  betrakta  vattenhushållningen  under  de 
olika  årstiderna  och  därvid  jämväl  undersöka,  huru  sam¬ 
bandet  mellan  nederbörd  och  avrinning  varierat  under  de 
olika  åren.  Med  sommaren  förstå  vi  då  juni  —  augusti 
månader,  med  hösten  september — oktober  månader,  med 
vintern  november — januari  månader  samt  med  våren  fe¬ 
bruari — maj  månader.  Med  denna  indelning  blir  sommar¬ 
halvåret  skilt  från  vinterhalvåret  därav,  att  blott  under  det 
senare  snön  spelar  roll  i  vattenhushållningen.  Sommar¬ 
halvåret  delas  uti  en  period,  sommaren,  då  tillförsel  äger 
rum,  en  annan,  hösten,  då  magasineringen  är  större  än 
tillförseln.  Vinterhalvåret  delas  uti  vintern  med  snömaga¬ 
sinering  och  våren  med  snötillförsel.  Det  torde  hava  varit 
bättre  att  hänföra  maj  till  sommaren  än  till  våren,  men 
med  hänsyn  till  den  från  början  valda  avgränsningen  av 
året  har  detta  icke  skett. 

Då  det  skulle  tagit  för  mycket  utrymme  att  meddela 
tabeller  över  de  olika  årstidernas  vattenhushållning  under 
de  olika  åren,  har  jag  nöjt  mig  med  att  i  tab.  16  och  17 
giva  medelvärdena  för  perioden  samt  i  tab.  18  några  data 
rörande  sambanden  mellan  nederbörd  och  avrinning,  vilka 
jämväl  grafiskt  framställts  i  fig.  7. 

För  sommaren  är  den  stora  avdunstningen  mest  anmärk¬ 
ningsvärd.  För  Bolmån  överstiger  den  t.  o.  m.  något 
nederbörden.  Det  är  då  tydligt,  att  det  behöves  ett  av¬ 
sevärt  tillskott  av  magasinerat  vatten,  för  att  avloppslöshet 
icke  skall  inträda.  I  Bolmån  erhållas  38  mm  från  sjöar- 


Tab.  16.  Vattenhushållningen  i  Bolmån  årstidsvis. 


Årstid 

Tillförsel 

C  0 

iran 

Avdunst¬ 

ning 

Magasineri 

n  g  i 

j  Nederbörd 

Sjöar 

Snö 

Myrar  och 
grund¬ 
vatten 

Avrinning 

Sjöar 

Snö 

Myrar  och 
grund 
vatten 

Sommar 

21 1 

38 

O 

24 

62 

212 

0 

O 

- ; 

O 

Höst 

*45 

0 

0 

0 

38 

84 

7 

O 

15 

2 

Vinter 

Vår  . 

266 

0 

0 

0 

133 

34 

66 

30 

200 

35 

30 

0 

183 

74 

0 

O 

8 

Sommarhalvår 

356 

31 

0 

9 

100 

296 

0 

0 

O 

Vinterhalvår 

466 

0 

0 

0 

3l6 

108 

31 

0 

IO 

Var  och  sommar 

409 

73 

32 

13 

242 

287 

0 

0 

0 

Höst  och  vinter 

411 

Tab.  17. 

0  0 

Vattenhushållning 

0 

en  i  Lagt 

1 7 1  1 1 8 

in  årstidsvis. 

74 

30 

17 

Tillförsel 

Årstid 

Nederbörd 

Sjöar 

Snö 

Sommar 

203 

28 

0 

Höst  . . 

138 

0 

O 

Vinter 

250 

0 

0 

Vår . 

185 

18 

29 

Sommarhalvår 

342 

24 

0 

Vinterhalvår 

435 

0 

0 

Vår  och  sommar 

385 

46 

3i 

Höst  och  vinter 

388 

0 

0 

beräkning  på  vattenståndsvariationerna  under  en  alltför 
kort  period. 

Grundar  man  en  uppskattning  av  sjömagasineringens 
förlopp  på  en  beräkning  månadsvis,  kommer  man  till  de 
*  fig'  6  givna  kurvorna  å  Bolmens  vattenstånd  före  och 


r  0 

f  r  a  n 

Avrinning 

Avdunst¬ 

ning 

Magasineri 

*  . 

n  g  i 

Myrar  och 
grund¬ 
vatten 

Sjöar 

Snö 

Myrar  ochi 
grund 
vatten 

22 

58 

195 

0 

0 

0 

0 

37 

77 

4 

0 

21 

O 

138 

3i 

40 

29 

1 1 

7 

171 

68 

0 

O 

O  »i 

2 

95 

272 

0 

0 

O 

0 

309 

99 

23 

0 

4 

28 

226 

264 

0 

0 

0 

0 

175 

108 

45 

29 

32 

na,  24  mm  från  myrar  och  grundvatten,  i  Lagan  äro 
motsvarande  siffror  28  och  22  mm.  I  %  av  nederbörden 
utgör  avrinningen  under  sommaren  i  Bolmån  29,4  % ,  i 
Lagan  28,6  avdunstningen  åter  resp.  100,5  och 

96,1  %. 
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Om  hösten  är  den  obetydliga  avrinningen  att  märka. 
Avrinningsprocenten  nedgår  i  Bolmån  till  26,2  %,  i  La¬ 
gan  till  26,4  °0 ,  och  detta  ehuru  avdunstningen  samtidigt 
minskats  till  57,9  resp.  55,8  % .  Detta  sammanhänger 
med  den  magasinering,  som  denna  årstid  äger  rum  spec. 
i  myrar  och  grundvatten,  varigenom  det  genom  somma¬ 
rens  avdunstning  förbrukade  vattnet  i  dessa  till  större 
delen  återställes.  I  sjöarna,  från  vilka  fortfarande  en  rätt 
ansenlig  avdunstning  äger  rum,  är  däremot  magasineringen 
rätt  obetydlig. 

Vintern  är  i  dessa  trakter  den  egentliga  vattenmagasi¬ 
neringens  tid.  Men  även  avrinningen  är  ansenlig.  Den 
utgör  i  Bolmån  50,0  %  av  nederbörden,  i  Lagan  55,2  %, 
och  är  alltså  anmärkningsvärt  mycket  större  i  det  större 
området.  Avdunstningen  spelar  nu  ringa  roll,  den  utgör 

13.8  resp.  12,4  % ,  Snömagasineringen  är  genomsnittligt 
ungefär  lika  stor  i  båda  områdena  och  av  omkring  sam¬ 
ma  storlek  som  avdunstningen.  Övriga  magasin  förhålla 
sig  åter  något  olika.  I  det  sjörikare  området  är  nu  sjö¬ 
magasineringen  betydligt  mycket  större  än  i  det  sjöfattiga- 
re,  66  mm  mot  40  mm,  medan  åter  magasineringen  i 
myrar  och  grundvatten  är  större  i  Lagaområdet  än  i 
Bolmån. 

Om  våren  är  avrinningen  relativt  störst.  Den  utgör  i 
Bolmån  91,5  % ,  i  Lagan  92,5  %  av  nederbörden.  Av¬ 
dunstningen  har  börjat  stiga  och  utgör  37,0  resp.  36,8  % 
av  nederbörden.  En  ansenlig  tillförsel  är  därför  behövlig. 
Endast  delvis  erhålles  denna  från  det  såsom  snö  magasi¬ 
nerade  vattnet.  I  Bolmån  fås  ungefär  lika  mycket  från 
de  efter  vintern  fyllda  sjöarna,  i  det  sjöfattigare  Lagaom¬ 
rådet  åter  är  sjötillförseln  åtskilligt  mindre.  Givetvis  sker 
vattenförbrukningen  i  sjöarna  denna  årstid  till  stor  del  i 
form  av  den  åter  relativt  betydelsefulla  avdunstningen. 
Beträffande  vattnet  i  myrar  och  grundvatten  får  man,  att 
i  Bolmåns  område  vatten  skulle  magasineras,  medan  åter 
i  Lagans  område  vatten  skulle  tillföras.  I  den  mån  dessa 
olika  värden  hava  reel  betydelse,  torde  de  kunna  tillskri¬ 
vas  Bolmåns  större  rikedom  på  myrmarker,  varest  vattnet 
vid  snösmältningen  magasineras,  för  att  blott  så  småning¬ 
om  under  sommaren  tagas  i  anspråk,  medan  i  Lagans 
skogsmarker  visserligen  sker  en  viss  grundvattensmagasi- 
nering  vid  snösmältningen  men  blott  för  att  relativt  has¬ 
tigt  åter  tillföras  vattendragen. 

Sommarhalvåret  (juni — oktober)  utmärkes  av  stor  av¬ 
dunstning,  för  Bolmån  83,2,  för  Lagan  79,5  %  av  neder¬ 
börden,  medan  avrinningen  är  mycket  mindre,  28,1  resp. 

27.8  %.  Att  i  Lagan  såväl  avdunstning  som  avrinning 

äro  mindre  än  i  Bolmån  beror  på  den  större  sjö-  och 
myrprocenten  i  sistnämnda  område,  som  göra,  att  tillför¬ 
seln  av  vatten  där  är  större.  För  vinterhalvåret  äro  siff¬ 
rorna  ungefär  omkastade,  i  det  att  avrinningen  utgör  för 
Bolmån  67,8  för  Lagan  71,0  %  av  nederbörden,  men 
avdunstningen  blott  23,2  resp.  22,8  %.  1  sjöar,  myrar 

och  grundvatten  magasineras  de  kvantiteter,  vi  funnit  för¬ 
brukas  under  sommarhalvåret.  Snömagasineringen  om 
vintern  och  snötillförseln  om  våren  taga  tydligen  ut  var¬ 
andra. 

Delar  man  i  stället  året  uti  en  period,  innefattande  vår 
och  sommar,  en  annan  omfattande  höst  och  vinter,  får 
man  fram  å  ena  sidan  tillförsels-,  å  andra  sidan  magasi- 
neringstiden.  Under  den  sistnämnda,  september— januari, 
utgöra  i  Bolmåns  område  avrinningen  42  % ,  avdunstnin¬ 
gen  29  ?o  och  magasineringen  29  %  av  nederbörden, 


medan  motsvarande  siffror  i  Lagans  område  äro  45,  28 
och  27  % .  Av  den  magasinerade  vattenmängden  upp¬ 
samlas  i  Bolmåns  område  6 1  °-0  i  sjöarna,  25  %  i  snön 
och  14  %  i  myrar  och  grundvatten,  medan  i  Lagans  om¬ 
råde  43  %  gå  till  sjöarna,  27  %  till  snön  och  30  °0  till 


Fig.  7.  Sambandet  mellan  t.  v.  nederbörd  och  avrinning,  t.  h.  ne¬ 
derbörd  och  avrinning  +  magasinering.  Överst:  sommaren,  nederst: 
hösten.  -  Bolmån.  —  —  —  Lagan. 

myrar  och  grundvatten.  Sistnämnda  siffra  är  anmärknings¬ 
värt  hög  i  förhållande  till  motsvarande  för  Bolmån.  Den 
antyder,  såsom  redan  förut  framhållits,  en  betydlig  grund- 
vattensmagasinering  i  skogsområdena  denna  årstid.  Under 
tillförselsperioden,  vår  och  sommar,  är  nederbörden  så 
gott  som  densamma  som  under  magasineringsperioden, 
men  såväl  avrinning  som  avdunstning  betydligt  större, 
vilket  beror  på  det  magasinerade  vattenförrådet.  I  Bolm¬ 
ån  utgör  avrinningen  59  %,  avdunstningen  70  %  av 
nederbörden,  i  Lagan  äro  dessa  siffror  resp.  59  och 
69  %.  Av  det  vatten,  som  åtgår  för  avrinning  och  av¬ 
dunstning,  erhållas  i  Bolmån  7  7  %  från  nederbörden  och 
23  %  från  magasinen  enligt  nyss  angiven  fördelning,  i 
Lagan  fås  79  %  från  nederbörden  och  21  %  från  maga¬ 
sinen. 

Det  kan  under  vissa  omständigheter  vara  av  intresse 
att  beräkna  vattenmängden  ur  enbart  de  meteorologiska 
faktorerna.  Detta  är  fallet,  då  man  saknar  vattenstånds- 
och  vattenmängdsmätningar.  Det  kan  då  i  vissa  fall  vara 
möjligt  att  med  stöd  av  sambanden  mellan  avrinning  och 
de  meteorologiska  faktorerna  i  ett  geografiskt  likartat  om¬ 
råde  med  tillräcklig  noggrannhet  beräkna  vattenmängder¬ 
na.  Beträffande  medelvattenmängden  kan  detta  ske  utan 
större  svårighet.  Men  det  är  av  intresse  att  utreda,  i 
vilken  mån  det  också  kan  ske  beträffande  t.  ex.  de  må¬ 
natliga  vattenmängderna.  I  de  fall  vidare,  då  vattenmäng¬ 
den  kan  beräknas  ur  avsevärt  föregående  nederbörds-  och 
temperaturförhållanden,  ligger  betydelsen  från  prognossyn¬ 
punkt  i  öppen  dag.  Men  även  i  ett  tredje  fall  kan  en 
dylik  beräkning,  även  om  den  sker  med  hjälp  av  samtidiga 
meteorologiska  faktorer,  hava  sin  avsevärda  praktiska  be¬ 
tydelse.  Även  genom  mera  tillfälliga  regleringsåtgärder, 
dygns-  och  veckoregleringar,  kan  det  hända,  att  vatten¬ 
stånden  i  en  sjö  rätt  mycket  ändras  i  förhållande  till 
de  naturliga,  men  det  kan  vara  svårt  att  med  hjälp  av 
hydrografiska  data  utreda  storleken  av  regleringens  infly¬ 
tande.  Om  det  läte  sig  göra  att  ur  nederbörds-  och  an¬ 
dra  meteorologiska  faktorer  beräkna,  hurudana  vattenstån¬ 
den  skulle  varit  utan  den  ändring,  som  regleringen  med¬ 
fört,  skulle  möjlighet  finnas  att  jämföra  de  naturliga  vat- 
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tenstånden  med  dem,  som  verkligen  förekomma.  Dock 
är  det  säkerligen  mycket  vanskligt  att  erhålla  de  natur¬ 
liga  vattenstånden  på  detta  sätt  med  erforderlig  noggrann¬ 
het. 

För  de  olika  perioderna  av  året  har  jag  beräknat  kor- 
relationsfaktorerna  dels  mellan  nederbörden  och  avrinnin- 


Tab.  18.  Nederbördens  samband  med  avrinningen  olika 

årstider. 


Bolmån 

Lagan 

Årstid 

Nederbörd 

Avrinning 

Nederbörd 

Avr.  +  Mag. 

Nederbörd 

Avrinning 

Nederbörd 

Avr.jbMag. 

Sommar 

r 

+  °*93  7 

r 

+  0,981 

r 

+  °,954 

r 

+  0,983  i 

1  löst. . 

»b  0,739 

+  0,953 

+  0,795 

4-  0,954 

Vinter  ... 

+  0,562 

+  0,995 

+  0,338 

4-  0,994 

Vår 

-f  0,826 

+  0,993 

+  0,856 

4-  0,977 

Sommar  +  höst 

+  0,972 

+  0,979 

+  0,986 

4-  0,981 

,  Vinter -(-vår 

+  0,633 

+  0,988 

+  0,503 

4-  0,989 

Vår  4- sommar  . 

+  0,756 

+  0,981 

+  0,877 

4-  0,968 

1  löst  -f  vinter 

År 

-r  0,897 

+  0,994 

4-  0,838 

4-  0,939 

'  0,954 

+  0,976 

4-  0,893 

4-  0,982 

gen,  dels  mellan  nederbörden  och  avrinningen  ±  magasine¬ 
ringen,  d.  v.  s.  avrinningen,  om  ingen  magasinering  eller 
vattentillförsel  ägt  rum  under  perioden.  Detta  blir  tyd¬ 
ligen  också  detsamma,  som  sambandet  mellan  nederbörden 
och  nederbörden  minskad  med  avdunstningen. 

Uti  tab.  18  har  jag  sammanställt  de  funna  korrelationsfak- 
torerna  och  uti  fig.  7 — 11  motsvarande  sambandsekvationer. 
Av  tab.  18  framgår  först,  att  korrelationskoefficienterna 
för  de  båda  vattenområdena  äro  mycket  lika.  Vidare 
äro  korrelationskoefficienterna  för  sambandet  med  den  av¬ 
rinning,  som  skulle  skett,  om  ej  magasinering  resp.  till¬ 
försel  ägt  rum,  mycket  större  än  de  övriga  och  i  regel 
mycket  stora.  Detta  ligger  ju  också  i  sakens  natur,  då 
de  även  uttrycka  sambandet  mellan  en  faktor  och  sam¬ 
ma  faktor  minskad  med  en  i  åtminstone  vissa  månader 
rätt  obetydlig  kvantitet.  Därför  äro  också  koefficienterna 
störst  om  vintern,  då  avdunstningen  är  minst. 

För  sommaren  (fig .  7)  finna  vi,  att  avrinningen  är  myc¬ 
ket  nära  korrelerad  med  nederbörden,  ehuru  vi  förut  fun¬ 
nit,  att  denna  är  alldeles  för  ringa  för  vattenhushållningen 
denna  period.  Antager  man,  att  ingen  vattenkvantitet 
tillföres  från  föregående  period,  blir  dock  korrelations- 
koefificienten  ännu  högre  [r  =  +  0,98).  Sambandsekvatio- 
nerna  visa  först,  att  avloppslöshet  under  nuvarande  maga- 
sineringsförhållanden  om  vinter  och  vår  ej  borde  inträda, 
även  om  nederbörden  nedginge  till  o.  Avrinningen 
skulle  i  så  fall  enligt  den  extrapolerade  linjära  sambands- 
kurvan  fortfarande  vara  1  mm,  under  hela  sommaren  mot¬ 
svarande  blott  0,05  smL  Säkerligen  skulle  denna  obetyd¬ 
liga  vattenmängd  emellertid  hava  avrunnit  redan  tidigt  i 
juni  månad,  varefter  under  återstoden  avloppslöshet  skulle 
rada.  Kurvorna  för  både  Bolmån  och  Lagan  ligga  mycket 
nära  till  varandra;  Bolmåns  ligger  dock  något  högre,  vi¬ 
sande  större  avrinning  för  samma  nederbörd,  såsom  man 
har  skäl  att  vänta  med  hänsyn  till  de  större  magasine- 
ringsmöjligheterna.  Betraktar  man  åter  kurvan  för  sam¬ 
bandet  mellan  nederbörden  och  den  avrinning,  som  skulle 
skett,  om  icke  någon  tillförsel  ägt  rum  från  vår  och  vinter, 
ligger  denna  helt  annorlunda.  Om  endast  den  vatten¬ 
mängd  kunde  avrinna,  som  återstår  av  nederbörden,  sedan 
avdunstningen  fråndragits,  skulle  avloppslöshet  tydligen 


inträda  redan  under  nuvarande  förhållanden,  nämligen  så 
snart  som  nederbörden  i  Bolmån  understege  2 1 1  mm,  i 
Lagan  195  mm.  Lagans  sambandskurva  ligger  nu  över 
Bolmåns,  visande,  att  Lagans  avrinning  för  samma  neder¬ 
börd,  skulle  vara  större  i  enlighet  med  den  mindre  av¬ 
dunstningen. 

Om  hösten  [fig.  7)  är  sambandet  mellan  nederbörd  och 
avrinning  betydligt  mindre.  Då  nederbörden  är  tillräck¬ 
lig,  tages  den  i  främsta  rummet  i  anspråk  för  att  utfylla 
den  under  sommaren  uppkomna  bristen  i  sjöar  och  spec. 
myrar  och  grundvatten.  Då  nederbörden  åter  är  ringa, 
behöver  vatten  fortfarande  tillföras  från  befintliga  magasin 
såsom  aren  1914  och  1915.  Följden  blir,  att  avrinnin¬ 
gen  endast  i  relativt  liten  grad  beror  på  nederbörden  men 
mera  på  magasinens  beskaffenhet.  Räknar  man  åter  med 
att  ingen  magasinering  eller  tillförsel  äger  rum,  fås  en 
mycket  högre  korrelationskoefficient,  dock  mindre  än  som¬ 
marens  (r  =  -f  0,95.)  Fig.  7  visar,  att  sambandet  mellan 
nederbörd  och  avrinning  är  mycket  osäkert,  men  överens¬ 
stämmande  för  de  båda  områdena.  För  Bolmån  skulle 
avloppslöshet  inträda  vid  en  nederbörd  av  7  2  mm,  för 
Lagan  vid  70  mm.  År  1915,  då  nederbörden  i  Bolmån 
utgjorde  85  mm,  var  avrinningen  dock  19  mm,  men  skulle 
enligt  sambandsekvationen  hava  varit  blott  7  mm.  Av¬ 
rinningen  i  Lagaområdet  är  för  samma  nederbörd  något 
större  än  för  Bolmån.  Kurvorna  för  sambandet  mellan 
nederbörd  och  avrinning  +  magasinering  förlöpa  likartat 
med  en  avrinning  —  o  i  Bolmån  för  en  nederbörd  av  79 
mm  och  i  Lagan  av  74  mm. 

Om  vintern  {fig.  5)  är  sambandet  mellan  nederbörd  och 
avrinning  givetvis  än  mindre,  medan  åter  sambandet  med 
avrinning  ±  magasinering  är  mycket  stort,  såsom  redan 
omnämnts.  Det  är  nu  såväl  det  växlande  magasinerings- 
behovet  efter  sommarens  uttorkning  som  temperaturförhål¬ 
landena,  vilka  bestämma  avrinningen.  Sambandskurvorna, 
fig.  8,  hava  ringa  betydelse  och  visa  dålig  överensstäm¬ 
melse.  Däremot  sammanfalla  helt  naturligt  kurvorna  för 
sambandet  med  den  korrigerade  avrinningen. 


Fig.  8.  Sambandet  mellan  t.  v.  nederbörd  och  avrinning  t.  h.  ne¬ 
derbörd  och  avrinning  +  magasinering,  överst  om  vintern,  nederst 
om  våren,  -  Bolmån,  —  —  —  Lagan. 


Om  våren  (fg.  8)  är  avrinningen  åter  mera  beroende  på 
nederbörden,  ehuru  man  kunde  hava  skäl  att  vänta,  att 
den  då  mera  sammanhängde  med  det  magasinerade  vatt¬ 
net.  Det  visar  sig  alltså,  att  under  tillförselsperioderna 
det  råder  relativt  stort  samband  med  nederbörden,  medan 
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detta  är  ringa  under  magasineringsperioderna.  Sambands- 
kurvorna  ä  fig.  8  visa,  att  även  för  en  nederbörd  =  o, 
förekommer  en  rätt  avsevärd  avrinning,  nämligen  33  mm 
i  Bolmån,  64  mm  i  Lagan.  Utan  det  magasinerade  vatt¬ 
net  skulle  åter  avloppslöshet  inträda  för  en  nederbörd  av 
resp.  63  och  51  mm. 


derbörd  och  avrinning  +  magasinering,  överst  om  sommar  +  höst, 
nederst  om  vinter  +  vår,  -  Bolmån,  —  —  —  Lagan. 

Fig.  g  visar  kurvorna  för  motsvarande  samband  under 
halvåren,  sommar  +  höst  samt  vinter  -f  vår.  Under  den 
förra  perioden  är  sambandet  stort,  medan  det  däremot  är 
helt  litet  under  den  senare  perioden.  Sommarkurvorna 
för  Lagan  och  Bolmån  sammanfalla  nästan,  och  avrinnin¬ 
gen  blir  o  för  en  nederbörd  av  c:a  150  mm.  Ägde  ej 
vattentillförsel  rum  från  vinterns  magasin,  skulle  avlopps¬ 
löshet  inträda  ännu  förr,  nämligen  för  Bolmån  vid  en  ne¬ 
derbörd  av  206  mm  och  för  Lagan  180  mm.  För  vin¬ 
terns  +  vårens  vidkommande  äro  sambanden  för  små  för 
att  tillåta  någon  slutsats  ur  regressionslinjerna  för  de  o- 
korrigerade  avrinningsvärdena,  medan  åter  sambandskur- 
vorna  för  den  korrigerade  avrinningen  nästan  sammanfalla, 
och  giva  vid  handen,  att  avrinningen  skulle  bliva  o  för 
en  nederbörd  av  c:a  50  mm. 
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derbörd  och  avrinning  +  magasinering,  överst  vår  +  sommar,  nederst 
höst  +  vinter,  -  Bolmån,  —  —  —  Lagan. 

Delar  man  i  stället  året  i  vår  +  sommar  och  höst  -f- 
vinter,  fås  de  i  fig.  10  angivna  sambandskurvorna.  Våren 
och  sommaren  representera  tillförselstiden,  hösten  och  vin¬ 
tern  magasineringstiden.  Sambandet  är  under  den  förra 
tiden  något  större  än  under  den  senare.  Även  för  en 


nederbörd  =  o  skulle  under  våren  och  sommaren  avrinna  i 
Bolmån  40  mm,  i  Lagan  70  mm,  medan  under  hösten  och  vin¬ 
tern  avloppslöshet  skulle  inträda  i  Bolmån  vid  en  neder¬ 
börd  av  c:a  280  mm,  och  i  Lagan  vid  c:a  200  mm,  beroen¬ 
de  på  att  en  stor  del  av  nederbörden  magasineras.  Skedde 
ej  detta,  skulle  avrinningen  bliva  o  först  för  resp.  130 
och  100  mm,  och  finge  våren  och  sommaren  ej  tillförsel 
från  föregående  period,  skulle  avrinningen  bliva  o  vid  en 
nederbörd  i  Bolmån  av  190  mm  och  i  Lagan  vid  160 
mm. 

Fig.  11  visar  kurvor  för  sambandet  mellan  den  årliga 
nederbörden  och  avrinningen,  såväl  med  okorrigerade 
avrinningssiffror  som  sedan  avrinningen  korrigerats  med 
de  värden  å  magasineringen  från  det  ena  året  till  det 
andra,  som  enligt  föregående  beräkningar  funnits.  Sam¬ 
bandet  blir  avsevärt  större  efter  denna  korrektions  anbrin¬ 
gande  cch  kurvorna  för  Bolmån  och  Lagan  komma  då 
att  bliva  i  det  närmaste  parallella.  Magasineringen  från 
det  ena  året  till  det  andra  synes  alltså  vara  orsaken 
till  att  kurvorna  enligt  de  okorrigerade  värdena  visa  sa 
stora  avvikelser.  Enligt  dessa  skulle  avloppslöshet  inträda 
i  Lagan  vid  en  nederbörd  av  c:a  60  mm,  men  i  Bolmån 
vid  c:a  350  mm.  Efter  korrektion  för  magasineringen 
bliva  emellertid  dessa  värden  för  Bolmån  405  mm  och 
för  Lagan  365  mm. 


Fig.  II.  Sambandet  mellan  t.  v.  nederbörd  och  avrinning,  t.  h.  ne¬ 
derbörd  och  avrinning  +  magasinering,  året, 

-  Bolmån,  —  —  —  Lagan. 


Det  framgår  alltså  enligt  dessa  värden,  att  det  icke 
skulle  behövas  någon  synnerligen  stor  minskning  av  ne¬ 
derbörden  för  att  avloppslöshet  skulle  inträda  i  Lagans 
flodområde.  Nu  kan  det  emellertid  invändas,  att  den 
linjära  extrapolation  av  sambandskurvorna,  som  i  det  före¬ 
gående  utan  vidare  antagits  såsom  berättigad,  är  oriktig 
och  med  ett  annat  förlopp  av  dessa  kurvor  skulle  också 
andra  värden  erhållas  å  den  nederbörd,  för  vilken  av¬ 
loppslöshet  skulle  inträda.  Så  länge  vi  ännu  icke  hava 
tillförlitliga  data  från  något  temporärt  avloppslöst  område, 
torde  det  icke  vara  möjligt  att  definitivt  avgöra  sambands- 
kurvans  form  för  de  små  nederbördsmängderna.  Förut¬ 
satt  att  det  gäller  nederbörd  och  avrinning  från  en  större 
landyta,  synes  man  tillsvidare  kunna  definiera  »torrgrän¬ 
sen»  såsom  den  nederbörd,  för  vilken  den  extrapolerade 
linjära  sambandskurvan  skär  nederbördsaxeln. 

Att  det  emellertid  är  sannolikt,  att  detta  förlopp  också 
ganska  väl  motsvarar  verkligheten,  synes  mig  följande 
undersökning  visa.  Om  vi  uttaga  de  årstider  under  perio¬ 
den,  som  haft  de  lägsta  nederbördsmängderna,  finna  vi 
följande: 


vintern  1916—17 

nb  = 

mm 

2  3°> 

avr.  = 

mm 

134, 

avd.- 

mm 

34mag.= 

mm 

62 

våren  1917 . 

»  = 

123 

»  = 

106 

»  = 

53 

»  = — 

36 

sommaren  1914 

»  = 

ms 

»  = 

42 

»  = 

239 

»  =  — 

136 

hösten  1915 . 

»  = 

85 

»  = 

!9 

»  = 

74 

»  =  — 

8 

Summa  nb  =  583  avr.  =  30 1  avd.  -  400  mag.  — 118 
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Härav  framgår,  att  denna  årliga  nederbördsmängd  av 
583  mm  icke  skulle  hava  räckt  till  en  avrinning  av  301 
mm,  som  tack  vare  magasinerade  vattenförråd  verkligen 
avrunnit  ifrågavarande  årstider.  Räknar  man  med  den 
beräknade  avdunstningen  av  400.  mm,  skulle  en  brist  av 
1  1 8  mm  hava  uppkommit,  d.  v.  s.  avrinningen  skulle 
icke  hava  kunnat  överstiga  183  mm,  ett  värde  som  över¬ 
ensstämmer  med  den  korrigerade  sambandskurvan  i  fig. 
11.  Det  beräknade  avdunstningsvärdet  synes  icke  heller 
kunna  vara  nämnvärt  för  högt.  Tager  man  i  stället  den 
årliga  avdunstningen,  som  svarar  mot  en  nederbörd  av 
583  mm,  ur  kurvan  för  sambandet  mellan  nederbörd  och 
avdunstning  för  Bolmån  (Del.  1,  fig.  8  sid.  26),  får  man  ett 
värde  av  c:a  390  mm,  d.  v.  s.  en  betydelselös  skillnad. 

Nu  faller  det  emellertid  genast  i  ögonen,  huru  onormal 
den  nu  antagna  nederbördsfördelningen  är  för  våra  för¬ 
hållanden  och  det  än  mera  då  det  gäller  små  årliga  ne- 
derbördsmängder.  En  vinternederbörd  av  230  mm,  som 
varit  den  lägsta  under  perioden,  är  abnormt  hög.  Går 
man  till  den  förut  citerade  äldre  undersökningen,  finner 
man  t.  ex.  för  vintern  1903 — 04  en  nederbörd  i  novem. 
ber — januari  av  blott  88  mm.  Motsvarande  avrinning 
var  73  mm.  Avdunstningen  torde  icke  hava  nämnvärt 
avvikit  frän  den,  som  funnits  för  de  senaste  vintrarna  eller 
34  mm,  men  vi  sätta  den  med  hänsyn  till  den  mindre 
nederbörden  till  blott  20  mm.  Vi  få  då  följande  vatten¬ 
hushållning  under  vårt  fingerade  år: 


mm 

mm 

mm 

mm 

vintern  1  903 

-04 

nb  -  88, 

avr.  =  7  3, 

avd.  =20, 

mag. 

5 

våren  1917 

»  =123 

»  =106 

»  =  53 

» 

=  -  36 

sommaren  1 

914 

M5 

C4 

II 

»  =  239 

» 

=  -i36 

hösten  1915 

»  =■  85 

»  =  19 

»  =  74 

=  -  8 

Summa  nb  =  441  avr.  =  24oavd.=  386mag.  =  — 185 


Liksom  förut  framgår  det,  att  denna  nederbörd  skulle 
varit  tullkomligt  otillräcklig  för  en  avrinning  av  240  mm. 
Det  skulle  därför  behövas  en  tillförsel  av  185  mm.  Med 
ifrågavarande  nederbörd  och  dess  fördelning  kunde  emel¬ 
lertid  icke  någon  sådan  tillförsel  äga  rum.  Till  och  med 
under  vintern  skulle  dylik  varit  erforderlig.  Avrinningen 
vid  denna  nederbörd  skulle  därför  icke  kunnat  över¬ 
stiga  5  5  mm-  En  korrigering  av  avdunstningsvärdet  skulle 
därvid  föga  betyda.  Mot  441  mm  nederbörd  svarar  en¬ 
ligt  kurvan  för  sambandet  mellan  nederbörd  och  avdunst¬ 
ning  en  avdunstning  av  c:a  380  mm.  En  avrinning  av 
55  mm  vid  en  nederbörd  av  441  mm  avviker  emellertid 
endast  rätt  obetydligt  från  vad  sambandskurvan  i  fig.  n 
utvisar.  En  sammansättning  av  de  lägsta  årstidsvärdena 
av  nederbörden  till  ett  fingerat  årsvärde  bekräftar  alltså 
tormen  på  sambandskurvan  för  en  nederbörd,  som  icke 
mycket  avviker  från  den,  för  vilken  avloppslöshet  skulle 
inträda. 

Slutligen  har  jag  också  gjort  en  del  beräkningar  rörande 
månadsvärdenas  å  avrinningen  samband  med  meteorolo¬ 
giska  faktorer.  Jag  har  i  tab.  ig  sammanställt  blott  de 
faktorer,  som  givit  de  högsta  sambanden,  varvid  i  allmänhet 
jämväl  någon  temperaturfaktor  medtagits.  Man  finner,  att 
man  i  regel  kan  beräkna  månadsavrinningen  ur  meteoro¬ 
logiska  •  faktorer  med  hjälp  av  en  korrelationskoefficient, 
som  överstiger  0,85.  Att  detta  icke  alltid  befunnits  för 
Lagans  vidkommande,  kan  bero  på  att  beräkningarna 
icke  givits  samma  omfång  som  dem  för  Bolmån. 


Det  framgår  för  övrigt,  att  under  juni — september  det 
är  den  närmast  föregående  och  samtidiga  nederbörden, 
som  spelar  den  största  rollen,  medan  temperaturens  in¬ 
flytande  icke  är  synnerligen  betydande.  För  oktobers  och 
novembers  avrinning  är  nederbörden  under  en  längre 
tid  förut  av  största  betydelse  och  detta  blir  allt  mera 
framträdande,  ju  längre  man  kommer  in  på  vintern  och 
våren.  Under  december — april  råder  en  positiv  korrela¬ 
tion  med  temperaturen  och  denna  är  under  avsmältnings- 
månaderna  februari  —  april  av  större  vikt  än  nederbörden. 
Ur  sambandsekvationerna  skulle  man  kunna  beräkna  av¬ 
rinningen  för  varje  månad,  men  ehuru  korrelationskoeffici- 
enterna  äro  stora,  bliva  likväl  de  sannolika  felen  vid  en 
dylik  beräkning  med  hänsyn  till  det  ringa  antalet  observa¬ 
tionsår,  på  vilka  beräkningarna  stött  sig,  så  stora,  att  jag 
icke  ansett  det  för  närvarande  löna  sig  att  utföra  dessa 
beräkningar. 

Det  har  framgått  ur  denna  undersökning,  att  det  låter 
sig  göra  att  erhålla  åtminstone  en  approximativ  översikt 
över  vattenhushållningen  i  ett  vattendrag,  där  det  finnes 
tillräckliga  observationer  ej  blott  över  avrinningen  utan 
jämväl  över  nederbörd,  sjöarnas  vattenståndsvariationer 
och  snötäcket  samt  dess  vattenvärde,  ävensom  över  tem¬ 
peraturen.  Tyvärr  har  undersökningsperioden  varit  för 


Tab.  19.  Korrelationsfaktorer  mellan  de  månatliga  av- 
rinningsvärdena  och  vissa  meteorologiska  faktorer. 


Bolmån 

Lagan 

Avrinning  Mcteorologisk 
faktor 

Korrela¬ 

tions 

koefficient 

Meteorologisk 

faktor 

Korrela 

tions 

koefficient 

juni  Nb  maj -f- juni 

r=  +  0,88 

Nb  maj  +  juni 

r  =  +0,88 

T 

r  =  — 0,65 

T  » 

r==  —  O,8o 

Båda 

R  =  0,89 

Båda 

R  =  0,93 

juli  Nb  juni  +  juli 

r=  +0,90 

Nb  juni  +  juli 

r=  °-93 

augusti  Nb  juli-f  aug. 

r  =  +0,87 

Nb  juli  +  aug. 

r=  0,91 

T  juni  +  juli 

r  =  —  0,26 

T  » 

r-—  0,35 

Båda 

R  =  0,95 

Båda 

R  =  0,92 

september,  Nb  aug.  +  sept. 

r  =  +  0,90 

Nb  aug.  +  sept. 

r  =  +  0,92 

T  » 

[  r=  — 0,69 

Båda 

R  -  0,96 

oktober  Nb  aug.  +  sept. 

r=  +0,80 

Nb  juli — okt. 

r=  +0,87 

T  juni  +  juli 

r  =  — 0,24 

T  juli — sept. 

r  =  —  0,57 

Båda 

R  =  0,88 

Båda 

R  =  o,qi 

november  Nb  aug. — okt. 

r  =  +0,94 

Nb  aug. — nov. 

r=  +0,81 

T  juli — sept. 

r=  —0,38 

T  okt.  +  nov. 

r=;  4-0,35 

Båda 

R  =  0,98 

Båda 

R  =  0,84 

december)  Nb  aug.  —  nov. 

r=  +0,80 

Nb  aug.  —  nov. 

r=  +0,74 

T  december 

r=  +0,38 

Båda 

R  =  0,75 

januari  ,  Nb  juli — dec. 

r  =  +0,84 

Nb  sept. — dec. 

r  =  +0,43  j 

T  januari 

4-0,52 

T  januari 

r=  +0,34 

Båda 

R  —  0 ,95 

Båda 

R  =  0,84 

februari  Nb  juli — jan. 

r  =  +0,58 

Nb  dec.  +  jan. 

r  =  +  0,72 

T  jan.  +  febr. 

r=  4  0,81 

T  jan.  4- febr. 

r=  +  0,64 

Båda 

R  =  0,88 

Båda 

R  =  °i73 

mars  j  Nb  juli— mars 

r  =  +0,85 

Nb  febr.  +  mars 

r=  +0,88  i 

T  febr.  +  mars  ; 

r  =  +0,80 

T  » 

r=  +0,85 

Båda 

R  =  0,92 

Båda 

R  =  0,91 

april  Nb  sept. —  april 

r=  4-0,79 

Nb  dec.  —  april 

r=  +0,60  ' 

T  mars  +  april 

r  =  +0,87 

T  mars  +  april  | 

r  =  +0,66 

Båda 

R  =  0 , 88 

Båda 

R  —  0,71 

maj  |  Nb  jan. — maj 

r=  +0,88  I 

Nb  april  +  maj 

r  =  +0,48 

kort  för  att  generella  slutsatser  över  vattenhushållningen 
skola  kunna  dragas,  detta  icke  minst  med  hänsyn  därtill 
att  nederbördens  årliga  gång  visat  sig  vara  så  olikartad 
i  denna  trakt  under  olika  tidsskeden.  I  framtiden  skall 
det,  om  observationerna  utan  avbrott  fortsättas,  bliva  möj¬ 
ligt  att  med  hänsyn  till  dessa  synpunkter  erhålla  säkrare 
resultat.  Det  finnes  emellertid  åtskilliga  andra  vattenområden 
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i  landet  med  mer  eller  mindre  olikartade  klimatiska  och  ma- 
gasineringsförhållanden,  från  vilka  tillräckliga  uppgifter,  om 
ock  icke  för  en  nämnvärt  längre  tidsperiod,  kunna  erhållas. 
Det  vore  av  intresse,  för  jämförelses  skull,  att  också  dessa 
bleve  bearbetade  med  hänsyn  till  den  årliga  och  månatliga 
vattenhushållningen. 


MINIMIAREAN  VID  SVALLTORN. 

3 

Av  ingenjör  N.  A.  Pettersson,  Abo. 

I  ett  meddelande  under  ovanstående  rubrik  i  V.  &  V.  1919. 
h.  1 1  angriper  ingenjör  Karlsson  de  åsikter,  som  uttalats  i  en 
artikel  i  Mek.  1912  h.  6  &  7  av  ingenjör  Holm. 

Då  undertecknad  ej  är  främmande  för  de  synpunkter,  som 
där  framhållits,  beder  jag  få  göra  följande  uttalande. 

De  åsyftade  raderna  i  ing.  Holms  nämnda  artikel  lyda  orda¬ 
grant  som  följer: 

»Enligt  dr.  ing.  Thoma  kan  emellertid  ur  formeln: 

F-  L*f 

2  X  g  x  H  x  k 

bestämmes  den  minsta  area,  vid  vilken  svängningarna  bliva 
varken  till-  eller  avtagande,  d.  v.  s.  ständigt  fortlöpande.  For¬ 
meln  angiver  sålunda  endast,  om  automatisk  reglering  över 
huvud  taget  är  möjlig,  således  utan  att  taga  hänsyn  därtill, 
huruvida  möjligheten  kvantitativt  motsvarar  de  anspråk,  som 
driften  och  erforderliga  garantier  kräva.  Formeln  kan  lätt 
missförstås  och  bör  omskrivas  i  enlighet  med  följande: 

F  =  reservoarens  area, 

L  =  tublängden, 
f  —  tubarean, 
g  —  9,81  m/sek.2 

k  =  koefficient  så  beskaffad,  att  densam¬ 
ma  multiplicerad  med  hastighetens 
kvadrat,  d.  v.  s.  k  x  v 2,  betecknar  fall- 
förlusten  r  i  m,  d.  v.  s.: 


Vidare  är  v  x  f  =  Q,  där  Q  angiver  den  pers  framrinnande 
vattenmängden, 

således  f  =  —  • 

v 

Insättas  alltså  värdena  på  k  och  f,  erhålles  efter  förkortning 
formeln : 


varje  förnuftsbegåvad  tekniker  med  kunskap  i  de  4  allmänna 
räknesätten  i  hela  tal  och  bråk,  att  rent  kvalitativt  sett  möjlig¬ 
het  för  tillkoppling  av  automatiska  regulatorer  kan  för  ett 
givet  fall  uppnås  med  synnerligen  liten  stigtorns«/-<f«  genom 
att  använda  mycket  liten  tubdiameter  —  denna  möjlighet 
kan  självfallet  ernås  med  andra  medel  —  på  den  grund  att  vid 
minskning  av  tubarean  friktionsförlusten,  som  skall  balansera 
vattenmassans  i  tuben  »levande»  kraft»,  växer  snabbare  än 
denna  »levande  kraft»  självt.  Sålunda  blir  vid  tubarean  o 
ävenledes  den  för  kvalitativ  automatisk  reglering  erforderliga 
stigtornsarean  =  o.  (Stigtornsarean  går  snabbare  mot  o  än 
tubarean.)  I  förbigående  nämnt  blir  erforderliga  stigtornsare¬ 
an  även  =  o  för  tubarean  =  00,  vilket  icke  framgår  av  Tho¬ 
mas  formel.  Men  detta  —  att  genom  mycket  små  tubareor 
kvalitativt  kan  möjliggöras  reglering  med  liten  stigtornsarea 
—  har  knappast  något  teoretiskt  intresse,  ännu  mycket  mindre 
något  praktiskt  sådant.  Ty  märk  väl,  det  är  ingalunda  någon 
säkerhet  för  att  därför  att  stigtornsrtrww  blir  liten  stigtorns- 
dimensionerna  bliva  små.  Det  inträffar  tvärtom  mycket  lätt  — 
exempelvis  för  fallet  Sikfors  —  att  en  mindre  dimension  på 
tuberna  givit  en  större  stigtorns dimension,  enär  ett  stigtorn  i 
likhet  med  diverse  andra  materiella  ting  har  utsträckning  icke 
blott  i  horisontalplanet  utan  jämväl  i  vertikalplanet.  Det  hän¬ 
der  sålunda,  utom  det  man  icke  ernår  tillfredsställande  regle- 
ringsmöjligheter,  att  man  får  sätta  till  mer  i  höjd  än  det  man 
vinner  i  diameter  för  stigtorn,  erhållna  enligt  ing.  Karlssons 
recept. 

Slutligen  fastslår  jag  ännu  en  gång  följande  teser,  gällande 
för  reglering  med  tuber  och  stigtorn.  För  ernående  av  gynn¬ 
samma  kvantitativa  regleringsmöjligheter  bör: 

1.  Tilloppsledningens  area  vara  den  största  möjliga, 

2.  Stigtornets  area  vara  relativt  stor, 

3.  Eventuell  erforderlig  extra  friktionsförlust  inläggas  mellan 
stigtorn  och  tub  på  så  sätt,  att  anläggningens  verkningsgrad 
därav  ej  blir  lidande  (se  anordningen  vid  Sikfors).  (Tillopps- 
ledningen  dimensioneras  ju  i  allmänhet  i  enlighet  med  rent 
ekonomiska  hänsyn.) 

4.  Ju  mindre  stigtornsarean  väljes,  desto  större  måste  tubarean 
göras  för  ernående  av  acceptabla  regleringsmöjligheter.  (Na¬ 
turlig  stabilitet  enl.  Thoma' s  ovanberörda  formel  behöver  där¬ 
vidlag  ej  förefinnnas,  enär  den  —  stabiliteten  —  kan  ernås  på 
konstlad  väg.) 

Detta  som  en  naturlig  följd  av  att  de  kvantitativa  reglerings- 
möjligheterna  äro  proportionella  mot  (  /  x  pyu. 

Ett  närmare  studium  av  D.  Thoma’s\  Zur  Theorie  des  Was- 
serschlosses,  Berlin  1910,  för  övrigt  synnerligen  förtjänstfulla 
och  klara  arbete  —  sidorna  60 — 63  —  torde  tillfyllest  åskådlig¬ 
göra  fördelen  med  åtgärder  i  enlighet  med  ovan  fastslagna 
teser. 

4. 


pyLx  Q  *  v 

2g  X  r  x  Ue 

Skrives  formeln  på  detta  sätt,  angiver  den  mera  åskådligt 
vilka  mått  och  steg,  som  böra  tillgripas  för  erhållande  av  lämp¬ 
ligt  värde  på  dämpningsfaktor  och  F.  Förutsättningarna  äro 
alltså  liten  hastighet  i  tuberna  och  relativt  stor  friktionsförlust. 
Dessa  senare  värden  följas  ju  ej  åt  i  vanliga  fall,  och  återstår 
därför  intet  annat  sätt  att  tillgripa  än  friktionsförlustens  hö¬ 
jande  på  konstlad  väg  genom  strypning.» 

Ingenjör  Karlsson  säger; 

»Detta  resultat  står  i  bestämd  motsats  till  de  båda  förut¬ 
nämnda  undersökningarnas  gemensamma  slutsats,  nämligen 
att  den  lämpligaste  utvägen  att  ernå  liten  svalltornsarea  är  att 
hålla  hastigheten  låg  i  tuben  och  genom  strypning  åstadkom¬ 
ma  en  relativt  stor  fallförlust.» 

Var  finnes  nu  i  ingenjör  Holms  citerade  yttrande  något,  som 
tyder  på  att  det  är  avsett  anvisa  medlen  för  ernående  av 
minsta  stigtornsarea,  åstadkommande  stabilitet  för  ett  visst 
givet  fall?  Intet!  Tvärtom.  Ing.  Holm  avsåg  att  skriva 
Thomas  formel  så,  att  de  åtgärder  som  måste  vidtagas  för  er¬ 
nående  av  en  kvantitativt  tillfredsställande  automatisk  reglering 
av  vattenmotorerna,  tydligt  framträdde,  vilka  åtgärder  äro 
diametralt  motsatta  och  oförenliga  med  dem,  som  komma  till 
synes  i  användande  av  liten  tubdiameter  och  pä  grund  därav 
möjliggjord  liten  stigtornsarea.  Det  torde  vara  uppenbart  för 


Av  civilingenjör  K.  /.  Karlsson,  Stockholm. 

Med  anledning  av  ingenjör  N  A.  Petterssons  inlägg,  varav 
redaktionen  benäget  låtit  mig  få  del,  får  jag  meddela  föl¬ 
jande: 

Thomas  formel,  som  icke  tager  hänsyn  till  vad  ingenjör  Petter¬ 
son  kallar  de  kvantitativa  anspråken  på  regleringen,  kan  ju  ej 
gärna  efter  en  enkel  omskrivning  ange  de  åtgärder,  som  måste 
vidtagas  för  ernående  av  en  kvantitativt  tillfredställande  regle¬ 
ring,  ej  heller  kan  den  lämna  besked  om  förhållanden  vid 
svalltorn  med  R.  D.  Johnsons  »differential  regulator»  eller  vad 
ingenjör  Pettersson  benämnt  »anordningen  vid  Sikfors»,  då  den 
är  härledd  för  ett  enklare  fall  vid  ett  s.  k.  öppet  torn. 

Ingenjör  Pettersson  utvidgar  frågans  omfång  till  att  innefatta 
bestämningen  av  lämpligaste  tub-  och  svalltornsarea  i  allmän¬ 
het.  I  den  mån  den  rör  anläggningskostnaden,  är  den  icke 
möjlig  att  generellt  utföra,  emedan  fallhöjden,  vattenståndsväx 
lingarna,  markens  höjdläge  och  grundförhållandena  vid  svall¬ 
tornet  växla  och  ofta  äro  av  stor  betydelse.  Frågan  om  det 
öppna  tornets  volym  kanske  kan  belysas  av  följande  skema- 
tiska  beräkning. 

Tornets  volym  strävar  mot  ett  värde,  som  är  proportionellt 
mot  arean  och  amplituden  vid  fullt  frånslag,  eller 


prop.  konstant,  x  F 


rxyV 


L.f 

g.F 
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prop.  konstant. 


X  Q  \ 


IL  F 

g  7 


Men  F:f  får  enligt  Thomas  formel  ej  understiga 

L 

2 gk  .  H 
1 


koeff.  x 
1=  prop.  konst,  x 


.  +  L 


>7 


Med  /  växer  F:  f  och  därmed  volymen. 

Thoma  anger  på  de  av  ingenjör  Pettersson  anvisade  sidorna 
av  sin  bok,  att  amplituden  är  omvänt  proportionell  mot 
\f.  F  (i  överensstämmelse  med  den  ovan  gjorda  sketnatiska 
beräkningen)  och  att  man  därför  genom  ökning  av  tillopps- 
ledningens  area  kan  spara  i  tornarea.  Då  ledningens  kost¬ 
nad  i  regel  torde  vida  överväga  svalltornets,  bör  en  sådan  åt¬ 
gärd  sällan  kunna  minska  anläggningskostnaden,  även  om 
ledningens  kostnad  icke  skulle  växa  lika  starkt  med  arean  som 
tornets.  Därjämte  försvagar  den  dämpningen.  Thoma  synes 
också  utgå  från  att  tilloppsledningen  bör  få  sin  på  förhand 
ekonomiskt  beräknade  area. 

Det  synes  mig  därför  icke  sannolikt  att,  ens  i  undantags¬ 
fall,  tilloppsledningens  area  skulle  med  fördel  kunna  ökas  ut¬ 
över  dess  med  hänsyn  till  den  naturliga  fallförlusten  och  an¬ 
läggningskostnaden  avvägda  värde.  Medtager  man  svalltor¬ 
nets  anläggningskostnad  i  beräkningen,  torde  resultatet  i  stäl¬ 
let  bliva  en,  om  oftast  obetydlig  minskning  av  ledningens 
area  under  det  förra  värdet. 

Då  Thomas  formel  härletts  för  ett  öppet  torn,  leder  givetvis 
en  i  sammanhang  med  denna  lämnad  uppgift,  att  fallförlusten 
måste  ökas  på  konstlad  väg,  till  den  uppfattningen,  att  detta 
skall  ske  i  tuben,  en  utväg  som  endast  i  nödfall  kan  komma 
att  tillgripas. 

Diskussion  av  förhållandena  vid  Johnsons  »differential  regu¬ 
lator»  bör  ju  ej  ske  med  utgångspunkt  från  Thomas  formel. 


MEDDELANDEN 


Säkerhetsåtgärd  mot  bortstjälandet  av  signallyktor. 

Under  de  egentliga  krisåren  florerade  här  i  Stockholm  i  oro¬ 
väckande  grad  ofoget  att  stjäla  avstängningslyktor.  I  novem¬ 
ber  1917  vidtog  emellertid  Byggnadskontoret  en  radikal  åtgärd 
däremot.  Man  lät  sålunda  förse  varje  lykta  med  bygel  och 


Fig.  i- 


tillhörande  hänglås,  varigenom  den  kunde  låsas  fast  vid  boc¬ 
ken.  Och  därefter  måste  den  tjuvaktige  välja  på  att  antingen 
medtaga  hela  ställningen  eller  ock  låta  både  bock  och  lykta 
vara  kvar.  Enligt  uppgifter  från  verkmästarna  har  sedan  dess 
ej  en  enda  lykta  försvunnit.  Fig.  1  visar  den  enkla  anordnin¬ 
gen.  En  bygel  kostade  år  1917  i  tillverkning  kr.  1:  50  och  ett 
hänglås  betingade  ett  pris  av  1:50  å  2:50  kr.  Hela  anord¬ 


ningen  kostade  alltså  högst  4:  —  kr.  per  lykta.  Då  det  tillfo¬ 
gas,  att  en  lykta  kostar  kr.  3:  60  i  inköp,  och  att  år  1916  inom 
endast  ett  distrikt  bortstulos  c:a  30  st.  lyktor,  så  inses  lätt,  att 
den  lilla  utgiften  varit  till  avsevärt  gagn. 

Sedan  lyse  nu  åter  finnes  att  tillgå  i  handeln  för  skapligt 
pris,  torde  anordningen  ej  längre  vara  vidare  nödvändig,  enär 
lyktorna  numera  ej  äro  så  begärliga,  att  man  vill  utsätta  sig 
för  risken  att  stjäla  desamma.  E.  Hm. 


AVDELNINGEN 


Årstabron. 

Med  anledning  av  professor  Ostenfelds  genmäle  mot  den  upp¬ 
fattning  jag,  vid  en  direkt  muntlig  förfrågan  hos  honom, 
fick  om  hans  ställning  till  mitt  förslag  att  bygga  en  170  me¬ 
ters  järnbetougbåge  över  Arstavikens  södra  sund,  ber  jag  att 
härmed  få  anföra  följande. 

Prof.  Ostenfelds  huvudaumärkningar  mot  förslaget  voro 
följande: 

1)  Håligheter  kunde  tänkas  uppkomma  inuti  den  grova  båg- 
sektionen,  enär  betongen  kanske  icke  skulle  komma  att 
fylla  ut  sektionen  fullständigt. 

2)  Bågens  spännvidd  vore  nog  inte  i  och  för  sig  för  stor, 
men  det  vore  för  djärvt  att  våga  detta  stora  språng  på  en 
gång,  utan  det  borde  ske  gradvis. 

3)  Konstruktionen  av  brobanedäcket  över  spännets  mittparti 
vore  tung,  och  det  vore  bättre  att  på  denna  del  hänga 
upp  tvärreglarna  i  mitten  med  hängstag  upp  till  trans- 
versaler  mellan  bågarna. 

Prof.  Osteufeld  försäkrade  mig  tvenne  gånger  å  rad,  att 
inga  som  helst  betydande  anmärkningar  funnos  i  avseende  på 
teorier  och  beräkningar  och  påpekade  i  detta  sammanhang: 

a)  att  inflexionspunkt  ej  faller  på  mitten  av  en  påle,  vilket  var 

förutsatt  vid  den  förberedande  beräkningen; 

b)  att  verkan  hos  den  lådformiga  tvärsektionen  för  de  små 

valven  vore  oviss  samt 

c)  att  större  lagerkroppar  borde  användas  för  att  nedbringa 

tryckpåkänningen  å  betongen  närmast  under  dem. 

Slutligen  framhöll  prof.  Ostenfeld,  att  även  han  ansåg,  att  ' 
farledsfrågan  varit  alltför  ofullständigt  utredd  av  nämnden,  då 
tävlingsprogrammet  skrevs,  men  att  han  själv  invalts  i  nämn¬ 
den  så  sent,  att  han  icke  hade  kunnat  inverka  härpå. 

Det  ovan  anförda  antecknades  av  mig  omedelbart  efter  sam¬ 
talet  med  prof.  Ostenfeld,  varför  något  minnesfel  från  min  sida 
knappast  kan  föreligga. 

Jag  kan  omöjligen  finna,  att  huvudanmärkningarna  under 
1)  och  2)  äro  berättigade,  och  i  denna  min  uppfattning  stöd- 
jes  jag  av  framstående  järnbetongauktoriteter  i  skilda  länder. 

Huvudanmärkningen  under  3)  är  efter  mitt  förmenande  lika 
betydelselös  och  skolmässig  som  de  under  a),  b)  och  c)  an¬ 
givna  smärre  anmärkningarna. 

Intet  av  vad  prof.  Ostenfeld  då  framhöll  kan  vara  ägnat  att 
i  någon  mån  motivera  den  behandling,  förslaget  rönte. 

Ifråga  om  tillåtna  spännvidder  fick  jag  den  bestämda  upp¬ 
fattningen,  att  prof.  Ostenfeld  skulle  kunna  vara  med  om  att 
överstiga  förut  utförda  med  10  meter  i  taget,  och  detta  förde 
min  tanke  på  »decimalsystemet»,  som  prof.  Ostenfeld  synes 
anse  vara  »et  uartigt  Ord»  i  internationellt  umgänge. 

Kan  emellertid  prof.  Ostenfeld  nu,  ett  halvt  år  senare,  vara 
med  om  större  hopp  än  10  meter  åt  gången,  så  är  det  så 
mycket  bättre,  och  om  prof.  Ostenfeld  kanske  nu  t.o.m.  vågar 
göra  70-meters  hoppet,  så  är  jag  belåten  för  denna  gången. 

Medeltida  munkar  byggde  dock  för  550  år  sedan  ett  72- 
iueters  valv,  och  då  vore  det  väl  inte  så  orimligt,  om  nutida 
brobyggnadsingenjörer  skulle  kunna  utföra  ett  ^o-meters. 

Jag  har  aldrig  väntat  mig  eller  ens  önskat,  att  förslaget  kri~ 
tiklöst  skulle  godtagas,  men  jag  hade  verkligen  hoppats,  att  det 
heller  inte  kritiklöst  skulle  kasseras. 

Hittills  har  nämligen  varken  prof.  Ostenfeld  eller  någon 
annan  av  prisdomarna  kunnat  anföra  rimliga  skäl  för  ett  till- 
bakasättande  av  förslaget. 

Alldeles  bortsett  från  tävlingen  och  endast  med  hänsyn  till 
lösningen  av  uppgiften  att  möjliggöra  en  avsevärd  ökning  av 
den  hittills  uppnådda  största  spännvidden  hos  järnbetongbågar 


17  MARS  IQ  20 


VÅG-  OCH  VATTENBYGGNADSKONST,  HÅFT.  3 


45 


skulle  jag  vara  prof.  Ostenfeld  synnerligen  tacksam  för  ett 
detaljerat  ock  genom  sakkunskap  motiverat  uttalande  beträf¬ 
fande  de  omständigheter,  som  göra  utförandet  av  den  stora 
järnbetongbågen  *ej  nu  tillrådlig». 

Jag  förmodar,  att  äveu  prof.  Ostenfeld,  för  att  tillgripa  en 
nära  till  hands  liggande  jämförelse,  vill  ge  mig  rätt  uti,  att 
det  är  lättare,  betydligt  säkrare  och  mindre  experimentartat 
att  slå  rekord  ovan  vatten  och  jord  genom  överspänuandet  av 
stora  vidder  och  genom  uppnåendet  av  stora  höjder  än  att 
göra  detta  genom  att  nedtränga  med  konstruktionsdelar  till 
mycket  stora  djup  genom  vatten  och  jord. 

I  förra  fallet  kan  man  dock  med  egna  ögon  se  vad  man  gör 
och  kontrollera  alla  resultat  i  minsta  detalj,  men  i  senare  fal¬ 
let  vet  man  ingenting  med  visshet  om  konstruktionsdelarnas 
verkliga  tillstånd  och  således  icke  heller,  om  arbetet  har  lyc¬ 
kats  eller  inte.  Otto  Linton. 


BOKANMÄLAN 


Glaser,  P.  E.  Berechnung  von  Rahmenkonstruktionen  und  sta- 
tisch  jinbestimmten  Systemen  des  Risen-  und  Eisenbetonbaues . 

22  x  14  cm,  132  sid.,  112  fig.  Julius  Springer,  Berlin  1919. 
Mk.  9:90. 

Föreliggande  bok  avhandlar  huvudsakligen  beräkning  av  en 
del  statiskt  obestämda,  massiva  ramkonstruktioner  av  typer, 
som  ofta  komma  till  användning  inom  järn-  och  järnbetong- 
byggnadsfacket,  särskilt  ifråga  om  husbyggnader.  Författaren 
synes  omfatta  den  moderna  åskådningen,  att  särskilt  en  järn- 
betongbyggnad  ej  onödigtvis  genom  konstlade  medel,  inlägg¬ 
ning  av  leder  och  öppna  fogar,  bör  göras  statiskt  bestämd, 
utan  att  i  stället  dess  monolitiska  karaktär  hälst  bör  komma 
till  synes,  oaktat  beräkningarna  därigenom  försvåras  och  bliva 
mera  tidsödande.  Ett  envist  fasthållande  vid  äldre  tiders  upp¬ 
fattning,  att  statiskt  bestämda  konstruktioner  äro  så  eftersträ¬ 
vansvärda,  förbjuder  sig  ofta  själv,  då  frågan  gäller  verklig 
tävlan  om  den  billigaste  och  i  övrigt  bästa  anordningen.  Ej 
sällan  påträffas  i  beräkningar  av  statiskt  obestämda  byggnads¬ 
verk  antaganden,  som  avse  beräkningarnas  förenklande  men 
dåligt  överensstämma  med  de  verkliga  förhållandena. 

Författaren  till  det  omhandlade  arbetet  söker  mera  rationellt 
åstadkomma  förenklingar  genom  att,  under  strängt  fasthållande 
vid  verkligheten,  för  vissa  ramtyper  en  gång  för  alla  härleda 
allmänna,  algebraiska  slutformler,  som  sedermera  direkt  kunna 
tillämpas  vid  praktiska  beräkningar. 

De  behandlade  ramtyperna,  som  alla  äro  fullt  ingenjörsmäs- 
siga,  äro  hämtade  från  författarens  konstruktionspraktik  samt 
utgöras  av:  den  fyrsidiga,  symmetriska  treledsramen  med  för¬ 
höjt  dragband  och  lodräta  vederlagsståndare,  samma  slags  ram 
utan  dragband  men  med  pendlande,  lodrät  mellanpelare  under 
mittleden,  den  tresidiga  treledsramen  med  vågrät  mellandel 
och  pendlande,  lodrät  mellanpelare  under  mellanleden  samt 
med  lodräta  vederlagsståndare,  den  symmetriska  tvåledsrainen 
av  i  övrigt  samma  typ  som  den  närmast  föregående,  den  tre¬ 
sidiga  tvåledsramen  med  lutande  mellandel  och  lodräta  veder¬ 
lagsståndare,  den  tvåsidiga,  symmetriska  tvåledsramen  såväl 
utan  dragband  som  med  förhöjt  dragband  samt  den  tvåsidiga 
symmetriska  treledsbågen  utan  dragband  men  med  pendlande, 
lodrät  mittpelare.  Vidare  behandlas  den  ramform,  som  bildas 
av  tvenne  lika  höga,  lodräta  pelare,  inspända  vid  nedre  änden 
och  medelst  leder  vid  toppen  förbundna  med  en  vågrät  balk 
eller  stång,  och  dels  den  med  trapetsformat  dragband  armerade, 
enkla  balken.  Slutligen  är  den  symmetriska  enledsbalken, 
kontinuerlig  och  vilande  på  fyra  stöd,  behandlad,  varjämte  i 
största  korthet  redogöres  för,  huru  hänsyn  skulle  kunna  tagas 
till  temperaturändringars  inflytande  på  de  omhandlade  systemen. 

Den  tresidiga,  inspända  ramen  och  den  slutna  fyrsidiga  ra¬ 
men  äro  icke  medtagna,  enär  desamma  många  gånger  förut 
blivit  utförligt  behandlade  i  litteraturen,  men  detsamma  kan 
med  lika  stort  fog  sägas  om  några  andra  i  boken  förekommande 
ram-  och  balktyper. 

Härledningarna  äro  gjorda  med  tillhjälp  av  kontinuitets- 
och  arbetsekvationer.  Värdena  på  vissa  i  arbetsekvationerna 
ingående  integraler  kunna  i  många  fall  direkt  uppskrivas,  om 
de  tolkas  såsom  momentytors  statiska  moment  i  avseende  på 


vissa  axlar.  Uppgifter  av  delta  slag  kunna  emellertid  äveu 
mycket  lätt  och  överskådligt  behandlas  med  utgångspunkt  från 
kännedom  om  nedböjningar  och  vinkelförändriugar  för  enkla, 
massiva  balkar.  Den  matematiska  behandlingen  är  klar  och 
ganska  översiktlig,  men  resultaten  för  en  del  enklare  ramty¬ 
per  skulle  dock  bättre  och  hastigare  kunna  erhållas  såsom 
specialfall  av  de  motsvarande,  mera  invecklade  fallen. 

Inverkan  av  såväl  lodrät  som  vågrät  belastning  är  undersökt 
för  de  olika  ramtyperna,  och  rörlig  belastning  har  behandlats 
med  hjälp  av  influenslinjer,  vilket  senare  gör,  att  resultaten 
bliva  mera  allmängiltiga  och  kunna  begagnas  för  vilka  före¬ 
kommande  belastuingsfall  som  helst. 

Om  man  genom  granskning  av  slutformlerna  och  deras  här¬ 
ledning  skyddar  sig  mot  eventuella  tryck-  och  räknefel,  varav 
många  andra  formelsamlingar  och  ingenjörshandböcker  vimla, 
så  kan  boken  bliva  till  god  nytta  vid  hastig  projektering  av 
vissa  slags  ramkonstruktioner,  och  tekniska  högskolestudenter 
finna  i  boken  passande  tillämpningsövningar  i  avseende  på  be¬ 
räkning  av  statiskt  obestämda,  massiva  konstruktioner. 

Otto  Linton. 

liausen,  O.,  Ausgefiihrte  Eisenbetonkonstr aktionen,  29  Beispiele 
aus  der  Praxis.  24  x  16  cm.  12 1  sid.  125  fig.  J.  Springer,  Berlin 

1919.  Häft.  8  M.  Buud.  9,60  M.  +  10  %. 

Förf.  har  sammanställt  en  del  i  överensstämmelse  med  de 
tyska  ministeriella  normerna  beräknade  enklare  konstruktions- 
uppgifter,  vilkas  utförande  han  kontrollerat.  Exemplen  äro 
hämtade  ur  vanlig  husbyggnadspraktik  och  beröra  bjälklags- 
kolonn-  och  trappkonstruktioner  m.  tn.  Dessutom  finnas  ge¬ 
nomräknade  mindre  cisterner  och  stödjemurar. 

Arbetet  håller  sig  strängt  till  de  ministeriella  normerna  och 
är  sorgfälligt  och  överskådligt  genomfört. 

För  yngre  betongtekniker  torde  räkneexemplen  kunna  tjäna 
som  mönster  och  väsentligt  underlätta  de  första  konstruk¬ 
tionsarbetena.  I  dylikt  avseende  kan  boken  rekommenderas. 

K-e. 

HÖgstedt,  K.  H.,  Vattenlagen  samt  lagen  om  flottning  m.  m. 

19  x  12  cm.  431  s.  P.  A.  Norstedt  &  Söners  förlag,  Stockholm 

1920.  Bund.  16,50  kr. 

Vattenrättsdomare  HÖgstedt,  vilken  mer  än  andra  torde 
hava  medverkat  vid  den  nya  vattenlagens  utformande  och  som 
med  skäl  anses  som  en  av  våra  främsta  rättslärde  på  detta 
område,  har  i  denna  handbok  sammanfattat  de  under  åren 
1918 — 19  beslutade  lagarna  med  tillhörande  författningar. 

Arbetet  är  överskådligt  och  med  hörnbeteckuingar.  Lagtex¬ 
ten  åtföljes  ofta  av  hänvisningar  och  det  hela  avslutas  med 
ett  synnerligen  värdefullt  sakregister,  icke  mindre  än  57  sidor, 
varigenom  såväl  fackmaunen  som  i  synnerhet  allmänheten  kan 
finna  sig  till  rätta  i  den  omfattande  och  detaljrika  lagtexten. 

Bokens  format  och  utstyrsel  äro  de  sedvanliga  för  förlagets 
juridiska  handböcker. 

Ingen,  som  har  med  våra  vattendrag  att  göra,  lärer  alltså 
kunna  undvara  denna  vägledning,  i  synnerhet  under  de  när¬ 
maste  övergångsåren.  R.  S. 

Schultze,  J.  Grundwasser-Abdichtung,  Darstellung  aus  der 
Praxis.  2:dra  omarbetade  uppl.  24  x  16  cm.  42  s.  12  textfig. 
och  1  bihang.  W.  Pirnst  u.  Sohn,  Berlin  1919.  4  M. 

Ifrågavarande  skrift  avhandlar  olika  metoder  att  täta  betong¬ 
grunder  och  därmed  jämförliga  konstruktioner  mot  inträngan¬ 
de  grundvatten.  I  inledningen  framhålles  den  alltjämt  ökade 
betydelse,  som  måste  tillmätas  denna  detalj,  samt  redogöres  för 
några  fall,  där  misslyckanden  ägt  rum,  och  orsakerna  härtill. 
De  olika  tätningsförfarandena  indelas  i 

1.  porfyllande  tätningar, 

2.  innerhudstätningar  och 

3.  ytterhudstätningar. 

Såsom  porfyllande  tillsatsmedel  ifrågakomina  fettämnen,  mi¬ 
neraloljor,  stearin,  vax,  alun,  silikater  o.  s.  v.  Bland  särskilt 
för  ändamålet  framställda  och  i  handeln  tillgängliga  tätnings- 
medel  omnämnas  Ceresit,  Autiaqua  m.  fl.  Cementbruk  i  fetare 
blandningar  (1:2  å  1:2  '/,)  kan  även  utan  tillsatsmedel  fram¬ 
ställas  fullständigt  vattentät.  Gjutbetong  i  blandning  1  ce¬ 
ment  :  0,5  trass  :  9  sand  och  singel  var  efter  5  1/2  månader  vat¬ 
tentät  vid  2  m  vattentryck.  I  allmänhet  framhålles,  att  me- 
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toden  med  porfyllande  tätningsmedel  ur  kostnadssynpunkt  och 
av  andra  orsaker  endast  kan  användas  vid  tunnväggiga  kon¬ 
struktioner,  samt  uppgives,  att  härvidlag  en  pålitlig  tätning 
erhålles  för  intill  c.a  20  m  vattentryck. 

Faran  för  sprickbildning  i  betong  framhålles,  och  några  sif¬ 
feruppgifter  anföras  rörande  formförändringar,  förorsakade  av 
temperaturväxlingar  och  krympning.  Största  avståndet  mellan 
expansionsfogar  angives  till  30  å  50  m.  Detta  mått  torde  åt¬ 
minstone  i  vårt  klimat  få  väljas  avsevärt  lägre.  Bland  kon¬ 
struktioner  av  expansionsfogar  visas  en  från  Amerika  föresla¬ 
gen  med  en  böjd  kopparplåt,  som  täcker  fogen,  och  uppgives 
i  samband  därmed,  att  vidhäftningen  mellan  blank  koppar  och 
cementbruk  i  blandning  1:2  är  12,6  atm. 

Bland  inner hudstätningar  omnämnas  beklädnad  med  tegel¬ 
betong,  cementputs  samt  cementbruksbesprutning  med  till, 
hjälp  av  tryckluft,  av  vilka  särskilt  sistnämnda  förfarande  för¬ 
ordas.  Vidare  bestrykning  med  olika  slags  bestrykningsmedel, 
bland  vilka  framhålles  Inertol  såsom  motståndskraftigt,  sär¬ 
skilt  mot  kemisk  inverkan  av  syrehaltiga  vatten  och  avlopps¬ 
vatten. 

Såsom  ytterhudstätningar  ifrågakomma  förutom  de  förut¬ 
nämnda  även  järn,  bly  och  asfalt.  Då  ytterhuden  efter  arbe¬ 
tets  fullbordande  vanligen  är  otillgänglig,  framhålles,  att  en¬ 
dast  fullt  tillförlitliga  förfaringssätt  och  råmaterialier  böra 
ifrågakomma  vid  dess  framställande.  Särskilt  utförligt  omnäm¬ 
nas  olika  sätt  för  utförande  av  tätningar  med  asfalt,  som  in¬ 
delas  i  asfalttätningar  utan  inlägg  och  asfalttätningar  med 
tjärpappsinlägg.  Asfaltens  förmåga  att  isolera  mot  elektricitet 
samt  dess  känslighet  för  angrepp  av  oljor  omnämnes. 

Slutligen  framhållas  några  synpunkter  beträffande  avtal  om 
utförandet  på  entreprenad  av  isoleringsarbeten,  rörande  garan¬ 
titid  för  dylika  avtal,  som  anses  böra  sättas  till  4  å  5  år,  samt 
rörande  provning  av  materialier  för  asfaltisolering. 

Häftet  avslutas  med  en  rikhaltig  litteraturförteckning  och 
ett  intyg  rörande  provning  av  tätningsplattor  av  asfaltfilt  och 
asfaltkitt.  Nils  Westerberg. 

Strassner,  A.  Der  durchlaufende  Bogen  anf  elastischen 
Stiitzen.  Kin  Berechnungsverfahren  fur  die  Praxis.  26  x  18 
cm.  204  s.  225  fig.  Wilhelm  Ernst  &  Sohn,  Berlin  1919.  Häft. 
22  M.  Bund.  26  M. 

Ifrågavarande  arbete  kan  betraktas  såsom  en  fortsättning 
av  samme  förf:s  år  1916  utgivna  verk:  Neuere  Methoden  zur 
Statik  der  Rahmentragwerke  und  der  elastischen  Bogenträger 
samt  behandlar,  som  framgår  av  titeln,  praktiska  metoder  för 
beräkning  av  kontinuerliga  båg-  och  ramverkssystem  på  elas¬ 
tiska  stödpelare. 

De  av  förf.  framförda  metoderna  äro  utarbetade  på  grund¬ 
val  av  Mohrs  satser  beträffande  formförändringarna  för  elas¬ 
tiska  system  samt  W.  Ritters  fixpunktsmetod,  Härledningarna 
hava  verkställts  med  utgång  från  på  lämpligt  sätt  valda,  sta¬ 
tiskt  obestämda  huvudsystem,  varigenom  ernåtts  förenklingar 
i  behandlingen  av  de  flerfaldigt  statiskt  obestämda  systemen. 
En  del  deduktioner  återfinnes  i  samme  förf:s  »Neuere  Metho¬ 
den»  och  har  icke  återupprepats  i  det  föreliggande  arbetet. 

I  bokens  första  avdelning  behandlas  teorien  för  beräkning 
av  kontinuerliga  bågar  på  elastiska  stödpelare  med  och  utan 
dragband  samt  metoder  för  bestämning  av  formförändringarna 
för  dylika  system,  till  en  början  med  försummande  av  normal¬ 
krafternas  inverkan,  vilken  senare  ävensom  inverkan  av  tem¬ 
peraturändringar  och  stödpunktsförskjutningar  gjorts  till  före¬ 
mål  för  speciell  undersökning. 

Andra  avdelningen  omfattar  formler  för  beräkning  av  böj- 
ningsmoment,  avskärnings-  och  normalkrafter  för  de  oftast 
förekommande  bågsj-stemen  med  parabelformad  eller  bruten 
axellinje.  Formler  äro  sålunda  uppställda  för  32  olika  kom¬ 
binationer  av  bågar  med  och  utan  dragband,  antingen  vilande 
på  ledade  eller  inspända  stödpelare  eller  direkt  understödda 
vid  nederlagen.  Början  göres  härvid  med  den  enkla,  inspän¬ 
da  ramen  med  parabelformad  regel,  och  de  sist  uppställda 
formlerna  avse  ett  system  sammanhängande  bågar  med  sins¬ 
emellan  lika  stora  spännvidder.  För  varje  särskilt  system  äro 
uttrycken  för  de  statiskt  obestämda  storheterna  generella  och 
gälla  sålunda  godtyckliga  belastningsfall  samt  äro  därjämte 
oberoende  av  varandra.  I  slutet  av  boken  är  införd  en  tabell, 
i  vilken  koefficienterna  för  de  vanliga  belastningsfallen,  jämnt 
fördelad  eller  koncentrerad,  vertikal  och  horisontal  last,  äro 


angivna.  Genom  denna  uppdelning  har  vunnits  en  avsevärd 
enkelhet  och  överskådlighet  i  formlerna,  vilka,  om  de  skulle 
uppställts  för  varje  speciellt  fall,  blivit  långa  och  invecklade. 

Den  sista  avdelningen  omfattar  i  det  närmaste  hälften  av 
bokens  sidantal  och  innehåller  tillämpningar  av  de  anförda 
metoderna  på  takkonstruktioner  och  broar  av  järnbetong.  De 
fullständigt  och  för  alla  förekommande  belastningsfall  genom¬ 
räknade  exemplen  behandla  bågar  såväl  med  konstant  som 
lagenligt  eller  godtyckligt  varierande  tröghetsmoment.  I  sist¬ 
nämnda  fall  har  Schönhöfers  metod  för  bågaxelns  uppdelning 
i  element  med  konstant  förhållande  mellan  bågelement  och 
tröghetsmoment  tillämpats. 

Järnbetongteknikern  är  understundom  hänvisad  till  att  ut¬ 
bilda  de  bärande  delarna  till  byggnadsverk  såsom  komplice¬ 
rade,  sammanhängande  system,  för  vilkas  beräkning  det  kan 
innebära  risker  att  använda  sig  av  approximativa  metoder, 
som  ofta  lämna  missvisande  resultat.  På  senare  tider  har  vis¬ 
serligen  i  den  tekniska  litteraturen  framförts  en  mångfald 
olika  beräkningsmetoder  för  kontinuerliga  system,  men  att 
sovra  detta  tillgängliga  material  och  utvälja  den  för  varje  sär¬ 
skilt  fall  lämpligaste  metoden  är  ett  tidsödande  arbete.  Det 
måste  därför  anses  vara  en  stor  fördel  att,  då  man  står  inför 
dylika  uppgifter,  hava  tillhands  enkla  och  enhetliga  metoder, 
som  kunna  tillämpas  såväl  på  enklare  som  mera  invecklade  sys¬ 
tem,  och  Strassners  arbete  fyller  i  detta  avseende  ett  länge  känt 
behov.  Då  därjämte  framställningen  är  enkel  och  klar  samt 
utstyrseln  god,  bör  boken  vara  till  god  nytta  för  var  och  en, 
som  sysslar  med  beräkningar  av  kontinuerliga  bågar. 

N.  R-n. 

Weyerstall,  O.  Elementarbok  för  cement,  beton  och  järnbeton. 
26x17,5  cm.  160  s.  84  fig.  Öflund  och  Petterson,  Helsingfors 
1912.  P.  A.  Norstedt  &  Söner  1920.  3,75  kr. 

Förf.  har  avsett  arbetet  för  den  i  praktiken  varande  tek¬ 
nikern  och  för  dem,  som  utan  yrkesutbildning  genom  själv 
studium  vilja  tillägna  sig  insikter  i  järnbetongens  enklare  teo¬ 
retiska  och  praktiska  frågor. 

Som  framställningen  är  mycket  elementär  men  klar  och 
överskådlig,  torde  den  även  lämpa  sig  för  avsedd  läsekrets. 
För  den,  som  däremot  redan  satt  sig  in  i  hithörande  frågor, 
erbjuder  boken  intet  nytt.  Ett  fel  är,  att  arbetet  icke  revi¬ 
derats  sedan  utgivningsåret  1912  och  därför  i  flera  punkter 
ej  överensstämma  med  senare  på  området  gjorda  rön.  Särskilt 
gäller  detta  kapitel  V,  som  avhandlar  skjuvspänningar.  K-e. 


INSÄNT 


Holmberg ,  C.  E.  Järnvägsräler  använda  i  Finland  1862—1912, 
Helsingfors  1920. 

Högstcdt,  IC.  H.  Vattenlagen  samt  lagen  om  flottning  i  allmän 
flottled  m.  m.  P.  A.  Norstedt  &  Söners  förlag.,  Sthlm  1920. 

16,50  kr. 

Kaufmann,  G.  Tabellen  f.  Eisenbetonkonstruktionen.  W.  Ernst 
&  Sohn,  Berlin  1920.  10  M. 

Kemisk  Metctl  A/S.  Cirk.  ang.  cementhaerder  »Agat». 

Statens  Järnvägar.  Banavdelningens  berättelse  år  1918.  Sthlm 
1920. 

A.-B.  Svenska  Carbidkontoret.  Acetyléntekuik  1920.  J:e  årg. 
Svenska  Trärörs-a.-b.  Cirk.  ang.  maskinlindade  trärör. 

Teubert,  W.  Der  Eisenbetonschiffbau  beim  Wiederaufbau  un- 
serer  Handelsflotte.  Boll  u.  Pickardt,  Berlin  1920. 


BOKN YTT 


Amerikansk  litteratur  (forts.) 

Hydraulics. 

Minchin,  G.  M.  A  Treatise  on  Hvdrostatics.  Vol. 

I.— Elementary.  200  pp.  90  fig.  $  r:  75,  bv  mail  $  1:  85 
Vol.  II.— Advanced.  184  dp.  47  fig,  $  2:00,  by  mail  $  2:  10. 

Robinson,  H.  Hydraulic  Power  and  Hydraulic  Machinery 
English  Practise.  ^/^xg.  227  pp.  71  ill.  60  plates  inclu.  9 
fold.  plates.  $  9:  00,  by  mail  $  9:  25. 


21  APRIL  1920  TEKNISK  TIDSKRIFT  50  ÅRG.  HÄFT.  4 

VÄG-  OCH  VATTENBYGGNADSKONST 


REDAKTÖR:  RICHARD  SMEDBERG 


NNEHÅLL:  Nyare  broar  av  stenmaterial  vid  Statens  järnvägar,  av  civilingenjör  C.  R.  Kolm.  —  Uppfinningar  år  1919,  av  e.  byrådirektör 
II.  G.  Tisell.  —  Normal  arbetsprestation,  av  kaptenerna  C.  F.  af  Klintberg  o.  N.  Westerberg.  —  Avdelningen.  —  Meddelande. 

Centraltryckeriet  _  Stockholm  ,520 


NYARE  BROAR  AV  STENMATERIAL  VID  STATENS  JÄRNVÄGAR. 

Av  civilingenjör  C.  R.  Kolm ,  Stockholm. 


Före  krigsutbrottet  användes  så  gott  som  uteslutande 
ivenskt  järn  till  järnöverbyggnader  för  Statens  järnvägars 
xroar  ävensom  till  övriga  järnkonstruktioner  vid  nämnda 
ärnvägar.  Från  utlandet,  i  främsta  rummet  Tyskland,  be- 
tälldes  endast  järn  av  sådana  dimensioner,  som  icke  val- 
ades  inom  landet.  Det  normala  priset  för  brojärn  var 
drka  140  ä  170  kr./ton  vid  svenska  bruk,  varvid  den 
ärdiga  järnkonstruktionen  kunde  erhållas  för  ett  pris  av 
500  å  350  kr./ton. 

Omedelbart  efter  krigsutbrottet  började  järnprisen  av- 
evärt  stiga,  varvid  dock  priset  på  det  svenska  järnet 
teg  betydligt  hastigare  än 
let  tyska.  Innan  några  svå- 
igheter  förefunnos  att  er- 
lålla  tyskt  järn,  tilläto  där- 
ör  Statens  järnvägar  använd- 
ingen  av  dylikt  järn  vid  till- 
erkningen  av  sina  järnkon- 
truktioner.  Bearbetningen 
ch  uppsättningen  av  kon- 
truktionerna  i  fråga  utfördes 
lltjämt  av  svenska  verkstäder. 

1  slutet  av  år  1916  utfär- 
.ade  emellertid  'Tyskland  för- 
lud  mot  export  därifrån  av 
irnvaror,  efter  vilken  tid 
ndast  ringa  partier  av  därstädes  beställt  järn  kunde  er- 
|  ällas.  Samtidigt  ökades  svårigheterna  här  i  Sverige  för 
iförseln  av  för  järntillverkningen  erforderligt  kol.  Under 
;  den  fortsatte  järnprisen  att  stiga  i  allt  hastigare  tempo, 
jom  exempel  härpå  må  nämnas  följande.  Under  våren 
1917  betalades  i  angelägna  leveransfall  för  färdigarbetad 
[irnkonstruktion  cirka  1  200  ä  1  300  kr./ton.  Under 
eptember  månad  19x7  inkommo  från  olika  svenska  verk- 
täder  anbud  å  utförande  av  nya  överbygnader  till  ett  par 
roar  å  norra  stambanan.  Enligt  lägsta  anbudet  utgjorde 
■riset  pr  ton  bromaterial  färdigt  uppsatt  cirka  2  200  kr 
ller  sex  ä  sju  gånger  priset  närmast  före  krigsutbrottet. 
Lort  tid  därefter  infordrade  anbud  ledde  till  liknande  re- 
ultat.  Samtliga  nämnda  anbud  förkastades  av  Järnvägs¬ 
tyrelsen. 

I  maj  månad  1918  beställde  Järnvägsstyrelsen  efter  in- 
ardrande  av  anbud  såväl  från  svenska  som  tyska  verk- 
täder  järnöverbyggnader  för  sju  broar  hos  en  tysk  verk- 
tad.  Under  det  att  de  lägsta  svenska  anbuden  upp- 
ingo  i  medeltal  till  cirka  1  600  kr./ton,  var  det  lägsta 
imförbara  tyska  anbudet  cirka  1  100  kr./ton,  i  vilket 


sistnämnda  pris  även  ingå  utgifterna  för  tull,  frakter  och 
uppsättning.  Samtliga  broar  skulle  vara  levererade  1  ok¬ 
tober  månad  beställningsåret.  På  grund  av  vissa  i  sam¬ 
band  med  kriget  stående  händelser  har  den  tyska  firman 
icke  kunnat  hålla  den  nämnda  leveranstiden,  och  har 
leveransen  av  ifrågavarande  järnöverbyggnader  tagit  sin  bör¬ 
jan  först  under  maj  1919. 

Järnvägsstyrelsen  har  sedermera  dels  i  december  1918 
och  dels  i  maj  1919  infordrat  anbud  å  ett  flertal  järn¬ 
överbyggnader,  bägge  gångerna  såväl  från  svenska  som 
tyska  verkstäder,  vilka  senare  i  båda  fallen  inlämnat  de 

lägsta  anbuden.  Till  följd 
av  de  alltjämt  rådande  oro¬ 
liga  inre  förhållandena  i  Tysk¬ 
land  har  Järnvägsstyrelsen 
icke  ansett  lämpligt  att  för 
närvarande  göra  någon  be¬ 
ställning  därstädes.  Med  un¬ 
dantag  av  ett  fåtal  järnöver¬ 
byggnader  för  några  smärre 
broar  förkastades  även  de 
svenska  anbuden  bägge  gån¬ 
gerna  på  grund  av  de  höga 
prisen.  Lägsta  i  december 
avgivna  anbud,  som  antogs, 
uppgick  till  cirka  1  3 00 kr./ton 
för  plåtbroar  och  motsvarande  under  maj  avgivna  anbud 
till  1  100  kr./ton.  Fackverkskonstruktioner  betingade  en¬ 
ligt  lägsta  anbudet  i  maj  ett  pris  av  cirka  1  200  ä  1  300 
kr./ton. 

Såsom  av  förestående  torde  framgå,  hava  stora  svårig¬ 
heter  uppstått  att  erhålla  järnkonstruktioner  för  ett  rim¬ 
ligt  pris,  vilka  svårigheter  alltjämt  ökats  med  krigets  fort¬ 
gång.  Detta  har  givet  Järnvägsstyrelsen  anledning  att 
vid  utarbetande  av  förslag  till  broar  för  nya  statsbanor, 
ävensom  för  ombyggnader,  i  större  utsträckning  än  dit¬ 
tills  varit  vanligt  ersätta  det  svåranskaffade  och  dyra  järn¬ 
materialet  med  andra  lämpliga  material,  såsom  betong 
och  naturlig  sten,  vilka  senare  därjämte  hava  den  för¬ 
delen,  att  de  fordra  mindre  underhåll. 

Naturlig  sten. 

Valvbroar  av  sten  kommo  till  användning  redan  vid 
byggandet  av  de  äldre  statsbanorna.  Som  exempel  på 
vackra  valvbroar  från  denna  tidpunkt  må  nämnas  de  å 
statsbanelinjen  Göteborg — Alingsås  belägna  broarna  över 
Säveån  vid  Lerum  [fig.  /)  och  Lidaån  vid  Snipebro  [f/g. 


Fig.  1.  Gamla  bron  över  Säveån  vid  Lerum. 
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2)  ävensom  broarna  över  sjön  Båven  vid  Sparreholm  och 
över  ån  vid  Finnerödja,  vilka  samtliga  med  undantag  av 
bron  över  Säveån,  som  numera  ersatts  med  en  vid  sidan 
om  densamma  belägen  ny  bro  av  järnbetong,  alltjämt 
äro  i  tjänst.  Bron  över  Säveån  vilar  på  pålgrund,  under 


olika  alternativen,  varvid  kostnaderna  för  de  bägge  valv¬ 
alternativen  ökades  med  den  merkostnad  för  banken,  som 
var  en  följd  av  skenunderkantens  högre  läge  vid  ifråga¬ 
varande  förslag.  Nämnda  kostnadsberäkningar  gåvo  till 
resultat,  att  med  då  gällande  enhetspriser  järnbroalterna- 


Fig.  2.  Bron  över  Lidaån  vid  Snipebro. 


det  att  de  övriga  äro  grundlagda  direkt  på  berg  eller 
morän. 

Men  även  vid  de  under  senare  åren  byggda  statsba¬ 
norna  hava  valvbroar  av  stenmaterial  kommit  till  riklig 
användning.  Sålunda  har  allt  sedan  år  19x2  i  enlighet 
med  Järnvägsstyrelsens  i  särskild  skrivelse  till  samtliga 
arbetschefer  vid  Statens  järnvägsbyggnader  vid  uppgörande 
av  förslag  till  nya  broar  städse,  där  så  varit  möjligt  med 
hänsyn  till  grundens  beskaffenhet,  pilhöjdsförhållanden 
m.  m.  upprättats  alternativa  förslag  med  överbyggnaden  ut¬ 


förd  antingen  av  järn  eller  som  bro  av  stenmaterial,  vilka 
förslag  sedermera  kostnadsberäknats  med  de  vid  varje 
särskilt  byggnadstillfälle  gällande  enhetspriserna.  I  flera 
fall,  särskilt  där  grunden  varit  av  god  beskaffenhet,  har 
vid  dylika  jämförande  kostnadsberäkningar  förslaget  med 
stenmaterial  även  med  de  före  kriget  gällande  enhets¬ 
priserna,  visat  mindre  anläggningskostnad.  I  än  högre 
grad  har  detta  varit  fallet  under  kriget,  vilket  helt  natur¬ 
ligt  bidragit  att  öka  byggandet  av  broar  av  stenmaterial. 
Över  några  av  under  krigsåren  utförda  dylika  broar  äm¬ 
nar  jag  här  nedan  lämna  en  kortfattad  redogörelse. 

Bron  över  Lillan  (fig.  3  och  4)  å  Inlandsbanans  södra 
distrikt  var  till  att  börja  med  avsedd  att  utföras  med 
överbyggnad  av  järn  å  landfästen  och  pelare  av  granit- 
murverk,  varvid  tvenne  plåtspann  med  15,0  m  fri  spänn¬ 
vidd  voro  avsedda  att  anordnas.  Grunden  vid  brostället 
utgjordes  emellertid  av  berg,  vilket  gav  anledning  att  un¬ 
dersöka  möjligheterna  för  anordnande  av  en  bro  av  sten¬ 
material.  Ett  förslag  med  valvbro  av  stenmaterial  upp¬ 
rättades,  vartill  med  hänsyn  till  i  ån  förekommande  flott- 
ning  ett  större  mittspann  med  18,0  m  fri  spännvidd  an¬ 
ordnades  samt  på  vardera  sidan  om  detsamma  ett  mindre 
sidospann  med  5,0  m  fri  spännvidd.  För  erhållande  av 
tillräcklig  pilhöjd  för  stora  valvet  måste  skenans  under¬ 
kant  förläggas  cirka  0,7  m  högre  än  vid  järnbroalterna- 
tivet.  Valven  tänktes  utförda  antingen  av  naturlig  sten 
eller  av  järnbetong.  Genom  vederbörande  arbetschefs 
försorg  verkställdes  därefter  kostnadsberäkningar  av  de  tre 


tivet  skulle  draga  en  kostnad  av  cirka  99  000  kr  ,  valv-  j 
bro  av  granit  cirka  59  000  kr.  och  slutligen  valvbro  av 
järnbetong  cirka  58  000  kr.  Med  hänsyn  till  den  ringa 
skillnaden  mellan  kostnaderna  för  valvbroalternativen  och 
då  tillgången  på  granit  av  god  beskaffenhet  var  riklig  i 
närheten  av  byggnadsplatsen,  beslöt  Järnvägsstyrelsen  på  ' 
arbetschefens  tillstyrkan  att  utföra  bron  helt  av  granit- 
murverk.  Det  med  hänsyn  till  flottningen  anordnade  , 
stora  mittspannet  visade  sig  sedermera  icke  erforderligt. 
Spann  med  9,5  m  fri  spännvidd  voro  tillräckliga,  varför  | 

ett  nytt  förslag  i  enlighet  med  fig.  3 
och  4  uppgjordes.  Skenunderkanten 
kunde  i  sistnämnda  förslag  bibehållas  j 
å  samma  höjd  som  vid  järnbroförsla-  I 
get,  varigenom  den  beräknade  kostna¬ 
den  kom  att  minskas  med  kostnaden 
för  bankens  höjning,  cirka  5  000  kr. 
Bron  ifråga,  som  numera  färdigställts, 
har  dragit  en  kostnad  av  59725  kr., 
vilket  innebär  en  ökning  utöver  den 
beräknade  kostnaden  med  cirka  10  procent.  Nämnda 
kostnadsökning  är  att  tillskriva  efter  kostnadsberäkningar¬ 
nas  verkställande  inträffade  nya  stegringar  av  material- 
och  arbetspriser. 

För  bron  över  Solnån  [fig.  5  och  6)  å  statsbanan  Sveg —  ] 
Brunflo  upprättades  och  kostnadsberäknades  ävenledes  ett 
flertal  olika  förslag  dels  med  överbyggnad  av  järn,  dels 
med  valvbro  av  stenmaterial,  innan  dess  slutliga  konstruk¬ 
tion  blev  bestämd.  Grunden  utgjordes  cirka  1,0  ä  2,0  m 
under  markytan  av  berg,  varför  intet  hinder  mötte  för 


Fig.  4.  Bron  över  Lillån  å  Inlandsbanans  södra  distrikt. 


anordnande  av  en  valvbro  av  stenmaterial.  Enligt  järn-  j 
broförslaget  skulle  den  15,0  m  breda  broöppningen  över¬ 
täckas  med  ett  på  landfästen  av  granitmurverk  vilande 
plåtspann.  Valvbroförslagen  förutsatte  bron  anordnad 
dels  med  endast  en  15,0  m  bred  broöppning,  dels  med 
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tvenne  lika  stora  öppningar,  vardera  med  8,0  m  fri  spänn¬ 
vidd,  vid  vilka  bägge  förslag  antingen  naturlig  sten  eller 
järnbetong  tänktes  komma  till  användning  som  byggnads¬ 
material,  Om  förslaget  med  det  större  valvet  skulle  ut¬ 
föras,  måste  skenunderkanten  förläggas  0,7  m  högre  än 
vid  övriga  alternativ.  Enligt  de  genom  vederbörande  ar¬ 
betschefs  försorg  verkställda  kostnadsberäkningarna  av  de 
upprättade  förslagen  skulle  järn  förslaget  med  dåvarande 


■*r-  i 


Fig.  5-  Bron  över  Solnån  å  statsbanan  Sveg — Brunflo. 

lenhetspriser  komma’  att  betinga  en  kostnad  av  cirka 
[59  000  kr.,  en  valvbro  av  naturlig  sten  cirka  37  000  kr. 
[och  en  valvbro  av  järnbetong  cirka  38  000  kr.  Över 
Iförslagen  i  fråga  bereddes  vederbörande  flottningsförening 
tillfälle  att  avgiva  yttrande,  varav  framgick,  att  alterna¬ 
tiven  med  tvenne  broöppningar  icke  kunde  komma  till 
användning,  enär  allt  för  stora  hinder  därigenom  skulle 
[komma  att  uppstå  för  flottningen.  Av  liknande  skäl  som 
[vid  bron  över  Lillån  beslöt  Järnvägsstyrelsen  att  ifråga¬ 
varande  bro  skulle  utföras  av  granitmurverk,  varvid  med 
hänsyn  till  flottningen  en  15,0  m  bred  broöppning  skulle 
anordnas. 

Vid  bron  över  Pakkojokk  (fig.  7)  å  Inlandsbanans  norra 
[distrikt  är  skenunderkanten  belägen  cirka  12  m  över  m.v.y., 
[varigenom  riklig  pilhöjd  erhålles  för  en  därstädes  förlagd 
valvbro.  Som  vidare  berget  går  i  dagen  vid  brostället, 
[äro  grundförhållandena  de  bästa  möjliga  för  anordnande 
|av  en  valvbro.  Då  slutligen  för  byggnadsändamål  lämp¬ 
lig  granit  förekom  i  riklig  mängd  i  närheten  av  broplat- 
Isen,  beslöt  Järnvägsstyrelsen  att  utföra  bron  som  valvbro 
[av  granitmurverk.  Såsom  av  fig.  7  framgår  anordnades 
bron  med  en  valvöppning  med  en  fri  spännvidd  av  20,0 
jm.  Enligt  genom  vederbörande  arbetschefs  försorg  upp- 
I  rättad  kostnadsberäkning  kommer  bron  att  draga  en  kost- 


ri 


Fig.  6.  Bron  över  Solnån  å  statsbanan  Sveg — Bruntio. 

inad  av  cirka  130  000  kr.  Motsvarande  kostnad  för  en 
bro  med  järnöverbyggnad  skulle  uppgått  till  cirka  140000  kr. 

För  samtliga  nämnda  broar  har  genom  Järnvägsstyrel- 
[sens  försorg  upprättats  tekniska  bestämmelser  för  arbetenas 
yitförande,  varur  följande  må  anföras: 


Samtliga  valv  äro  utförda  som  inspända  bågar.  Den 
använda  graniten  skall  vara  av  hård  och  god  beskaffen¬ 
het  samt  fri  trån  sprickor  och  förklyvningar. 

Cementbruket  skall  beredas  av  prima  svensk  portlands- 
cement  och  skarpkantigt  grus. 


Fig.  7.  Bron  över  Pakkojokk  å  Inlandsbanans  norra  distrikt. 


De  vid  brobyggnaden  använda  materialiernas  hållfast- 
hetsegenskaper  och  beskaffenhet  skola  prövas  enligt  gäng¬ 
se  metoder. 

Granitblocken  i  valv  och  vederlagsmurar  samt  sido- 
och  vingmurar  ävensom  i  påmurningens  fasadytor  skola  gi¬ 
vas  en  parallellepipedisk  form  med  i  möjligaste  mån  skar¬ 
pa  kanter,  varvid  blocken  i  valvet  böra  arbetas  så,  att  de 
radiella  fogarna  bliva  möjligast  jämntjocka. 

Stenen  i  påmurningen  utgöres  antingen  av  spräng-  eller 
jordsten  eller  ock  av  kilad  sten. 

Efter  vederlagens  färdigställande  och  sedan  valvstom¬ 
marna  blivit  uppsatta  och  belagda  med  skålplank,  utläg¬ 
gas  valvstenarna  på  desamma  samtidigt  och  symmetriskt 
på  båda  sidor  om  hjässan  och  till  valvets  fulla  bredd. 

De  radiella  fogarna  göras  genomgående  över  hela  valv¬ 
bredden. 

Sedan  genom  avvägningar  utrönts,  att  inga  otillbörliga 
sättningar  ägt  rum,  vidtager  efter  fogarnas  rengöring  in- 
stampning  av  cementbruk  i  desamma. 

Består  valvet  av  tvenne  ringar,  gjutes  först  endast  den 
inre  ringen. 

En  vecka  efter  densammas  färdigställande  påbörjas  ar¬ 
betet  med  utförandet  av  den  yttre  valvringen. 

Fogarna  närmast  anfangen  ävensom  fogarna  på  ömse 
sidor  om  slutstenen  fyllas  först,  sedan  hela  valvet  färdig- 
murats. 

Bruket  i  vederlagsmurar  och  valv  ävensom  i  si  domu¬ 
rarna  samt  i  påmurningens  och  vingmurarnas  ytterdelar 
utgöres  av  cementbruk  1:3. 

Påmurningens  inre  delar,  som  utföras  samtidigt  med  de 
yttre  delarna,  muras  i  cementblandat  kalkbruk,  för  så  vitt 
icke  den  härstädes  använda  stenen  utgöres  av  kilad  sten, 
då  påmurningen  anordnas  som  kallmur. 

Liksom  för  valvet  skall  även  murningen  av  påmurnin¬ 
gen  och  sidomurarna  ske  samtidigt  och  symmetriskt  på 
båda  sidor  om  hjässan,  så  att  ensidig  belastning  und- 
vikes. 

Murning  får  icke  ske  vid  frost,  för  så  vitt  icke  sär¬ 
skilda  anordningar  vidtagas  till  förhindrande  av  frostens 
skadliga  inverkan. 

Brodäckets  överyta  ävensom  ovanliggande  innersidor  av 
brons  sidomurar  skola  efter  avjämning  med  cementbruk 
stålslipas,  varpå  ytorna  i  fråga,  sedan  desamma  hårdnat 
och  torkat,  bestrykas  tvenne  gånger  med  asfaltmastix. 
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Vid  vissa  broar  har  nian  med  hänsyn  till  flottningen 
måst  anordna  ett  mittspann  med  så  stor  spännvidd,  att  det 
icke  varit  möjligt  att  med  den  tillgängliga  pilhöjden  an¬ 
vända  en  valvkonstruktion  över  broöppningen  i  fråga, 
trots  det  grundförhållandena  varit  lämpliga  därför.  Man 


lämpligt  att  även  upprätta  ett  alternativförslag,  varvid  den 
15,0  m  breda  broöppningen  tänktes  övertäckt  med  en 
valvbro  av  järnbetong.  Vid  sistnämnda  förslag  förlädes 
valvets  anfang  på  2,5  m  över  h.v.y.  för  erhållande  av 
tillräcklig  pilhöjd  för  valvet.  Verkställda  kostnadsberäk- 
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Fig.  8.  Bron  över  Umeälv  å  Inlandsbanans  södra  distrikt. 


har  i  dylika  fall  utfört  mittspannet  med  järnöverbyggnad, 
under  det  att  de  mindre  sidospannen  konstruerats  som 
valvspann  av  granitmurverk  i  överensstämmelse  med  ovan 
beskrivna  broar.  Som  exempel  härpå  må  nämnas  de  båda 
å  Inlandsbanans  södra  distrikt  belägna  broatna  över  Vojrn- 
ån  II  och  över  Umeälv.  A  bron  över  Vojmån  II  är  över 
mittöppningen  med  en  fri  spännvidd  av  40,0  m  anordnat 
ett  fackverksspann,  varemot  sidospannen,  vartdera  med  en 
fri  spännvidd  av  10,0  m,  jämte  pelare  och  landfästen  ut¬ 
göras  av  granitmurverk.  Vid  bron  över  Umeälv  {fig.  8). 
har  det  med  hänsyn  till  flottningen  och  grundförhållan¬ 
dena  å  broplatsen  anordnade  stora  järnspannet  en  fri 
spännvidd  av  60,0  m.  Vid  södra  stranden  går  berget  i 
dagen,  varför  därstädes  tvenne  valvspann  med  vartdera 
16,7  m  fri  spännvidd  kommit  till  utförande.  Sidospannet 
å  norra  stranden,  vars  fria  spännvidd  är  14,3  m,  måste 
till  följd  av  därstädes  rådande  mindre  goda  grundförhål¬ 
landen  utföras  med  järnöverbyggnad. 

Järnbetong. 

Men  icke  enbart  broar  av  naturlig  sten  har  under  kris¬ 
tiden  visat  sig  ekonomiskt  fördelaktiga  framför  broar  med 
järnöverbyggnad.  Samma  har  varit  förhållandet  med  järn¬ 
betongen ,  även  om,  beroende  på  den  rikliga  tillgången  på 
god  granit  vid  under  byggnad  varande  statsbanor,  sist¬ 
nämnda  material  mindre  kommit  till  användning.  Som 
exempel  på  under  krigsåren  utförda  broar  av  järnbetong 
ma  nämnas  bron  över  Röjaälv  {fig.  9  och  10)  å  statsba¬ 
nan  Sveg — Brunflo.  Till  följd  av  vederbörande  flottnings- 
förenings  fordran,  att  höjden  mellan  h.v.y.  och  över- 


ningar  gåvo  vid  handen,  att  järnförslaget  skulle  komma  , 
att  draga  en  kostnad  av  cirka  78  000  kr.,  under  det  att 
kostnaderna  för  järnbetongförslaget  uppgingo  till  cirka  i 
48  000  kr.  Sedan  flottningsföreningens  medgivande  att 
förlägga  valvets  anfang  2,5  m  över  h.v.y.  erhållits,  beslöt 
Järnvägsstyrelsen,  att  bron  skulle  utföras  som  valvbro  av  < 
järnbetong. 

Slutligen  må  beträffande  nu  nämnda  broar  framhållas, 
att  samtliga  valvbroar  beräknats  och  konstruerats  för  20 
tons  lokomotivaxeltryck,  under  det  att  järnbroarna  endast 
äro  beräknade  och  konstruerade  för  1 8  tons  lokomotiv¬ 
axeltryck. 

Konkretsystemet. 

I  samband  med  nu  beskrivna  broar  torde  även  böra 
omnämnas  de  enligt  det  s.  k.  konkretsystemet  konstruerade 
valvbroarna,  vilka  under  krigsåren  börjat  komma  till  ut¬ 
förande  vid  Statens  järnvägar  för  vägbroar  och  smärre 
vägportar.  Vid  de  enskilda  järnvägarna  ävensom  för  lands¬ 
vägs-  och  gatubroar  har  ifrågavarande  system  kommit  till  i 
riklig  användning.  Samma  är  förhållandet  i  utlandet,  där 
systemet  i  fråga  använts  såväl  för  gatu-  som  landvägs- 
broar. 

Då,  såsom  av  nedanstående  kommer  att  framgå,  kon¬ 
kretsystemet  i  många  fall  kan  vara  ekonomiskt  fördelak¬ 
tigt,  torde  en  kortfattad  beskrivning  över  detsamma,  även- 


l'ig.  9  och  10.  Bron  över  Röjaälv  å  statsbanan  Sveg — Brunflo. 


byggnadens  underkant  på  hela  spännvidden  skulle  utgöra 
3,0  m,  var  det  till  en  början  avsett  att  utföra  densamma 
med  järnöverbyggnad,  vilande  på  landfästen  av  granitmur¬ 
verk.  Med  hänsyn  till  de  rådande  höga  järnprisen  och 
då  grunden  var  av  god  beskaffenhet,  ansågs  emellertid 


som  över  utförandet,  vara  av  intresse.  Landfästen  och  ; 
sidomurar  utföras  antingen  av  oarmerad  betong  eller  av 
kilad  sten  i  cementbruk.  I  de  fall,  då  på-  och  bakmur- 
ning  förekommer,  utföres  denna  vanligen  som  kallmur  av  ) 
kilad  sten.  Valvet  utföres  av  sprängsten,  som  inlägges  j 
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utan  egentlig  bearbetning  av  ytorna,  vilka  skola  vara  ovitt¬ 
rade,  väderbeständiga  samt  vid  inläggningen  väl  rengjorda. 
Vid  valvets  murning  användes  cementbruk  av  1  del  ce¬ 
ment  och  3  delar  sand.  l)e  för  ifrågavarande  broar  an. 
vända  materialiernas  hållfasthetsegenskaper  och  beskaffen¬ 
het  prövas  enligt  för  bromaterial  gängse  metoder. 

Sedan  de  färdigställda  valvstommarna  försetts  med  skål¬ 
plank,  belastas  desamma  genom  uppläggning  på  skålplan- 


Fig.  11. 


ken  av  den  för  valvet  avsedda  stenen,  varigenom  even¬ 
tuella  sättningar  i  ställningarna  tvingas  att  försiggå,  in¬ 
nan  murningen  av  valvet  påbörjas.  Vid  bägge  anfangen 
utsparas  en  över  hela  valvbredden  gående  öppning  pa 
cirka  600  mm  genom  anbringande  av  avstängningsformar, 
som  förses  med  på  vederlagen  vilande  kraftiga  stöd,  och 
som  konstrueras  så,  att  de  successivt  kunna  borttagas. 
Murningen  verkställes  från  avstängningsformarna  samtidigt 
och  symmetriskt  på  ömse  sidor  om  hjässan,  tills  en  600 
mm  öppning  återstår  därstädes  (fig.  n)> 

Stenarna,  som  ställas  på  högkant,  muras  i  största  möj¬ 
liga  utsträckning  i  förband,  varvid  tillses,  att  alla  fogar 
bliva  väl  fyllda  med  bruk.  Å  ställen,  där  fogarna  på 
grund  av  stenarnas  form  bliva  mycket  stora,  få  smärre 
skolstenar  indrivas  i  bruket.- 

Efter  valvets  färdigmurning  på  bägge  sidor  om  hjäs¬ 
san  med  undantag  av  förenämnda  öppningar  borttagas  av¬ 
stängningsformarna  successivt  under  fortgående  igenmur- 
ning  av  där  befintliga  öppningar,  varpå  till  sist  öppningen 
i  hjässan  slutes. 

I  de  fall,  då  landfästen  och  sidomurar  utförts  av  gra- 


nitmurverk,  hava  valvets  fasadvtor  utförts  i  nubbsten.  Dr 
åter  landfästen  och  sidomurar  gjutits  av  betong,  hava  ste 
narna  i  valvet  täckts  med  ett  cirka  50  mm  tjockt  lagei 
av  samma  slags  försatsbetong,  som  använts  för  de  syn 
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Fig.  12.  Vägport  vid  Solberga  å  bandelen  Mjölby — Nässjö. 

liga  ytorna  å  landfästen  och  sidomurar.  \  id  sistnämnda 
broar  har  även  valvets  undersida  försetts  med  ett  liknan¬ 
de  lager  försatsbetong,  vilket  anbringats  i  samband  med 
murningen. 


Efter  omsorgsfull  avjämning  av  brodäckets  överyta  med 
cementbruk  förses  detsamma  med  någon  lämplig  isole- 
ringsmassa,  såsom  neponset,  naturlig  aslalt  eller  liknande. 

Broar  enligt  detta  system  hava  vid  Statens  järnvägar 
utförts  dels  genom  Statens  järnvägars  egen  försorg,  vilket 
är  fallet  med  de  i  enlighet  med  fig.  12  konstruerade  å  ban- 


delarna  Mjölby — Nässjö  respektive  Nässjö — Alvesta  beläg¬ 
na  vägportarna  vid  Solberga  och  Grimstorp,  vardera  med  en 
fri  spännvidd  av  6,0  m,  dels  av  entreprenörer.  Till  de 
sistnämnda  höra  de  av  entreprenadbolaget  Botolfsen  år  C:o 
utförda  vägbroarna  vid  Välila  å  bandelen  Järna — Katrine¬ 
holm  och  Sjögestad  å  bandelen  Åby — Mjölby,  den  av 
samma  firma  under  utförande  varande  vägbron  vid  Ladu¬ 
gårdsbacke  (fig.  13)  intill  Linköping  ävensom  de  av  Aktie¬ 
bolaget  Skånska  Cementgjuleriet  utförda  vägbroarna  vid  Fiskar¬ 
torpet  (fig.  14)  och  Norsholm  å  samma  bandel  som  väg¬ 
bron  vid  Sjögestad. 

Som  bevis  för  att  valvbroar,  utförda  enligt  detta  system, 
i  många  fall  torde  visa  sig  mycket  fördelaktiga  ur  ekono¬ 
misk  synpunkt,  må  följande  anföras.  För  vägbroarna  vid 
Fiskartorpet  och  Norsholm  inlämnades  alternativa  anbud 
under  förutsättning,  att  broarna  utfördes  antingen  helt 
av  järnbetong  eller  enligt  konkretsystemet.  Därvid  visade 
det  sig,  att  lägsta  anbudet,  som  i  bägge  fallen  avgivits 
av  samma  firma,  för  utförandet  av  broarna  enligt  kon¬ 
kretsystemet  understeg  med  cirka  2  500  kr.  kostnaden  tör 
broarnas  utförande  i  järnbetong  enligt  likaledes  inkomna 
lägsta  anbud.  För  vägbroarna  vid  Sjögestad  och  Vähla  ut¬ 
gjorde  enligt  de  inkomna  anbuden  kostnaden  för  den  en¬ 
ligt  konkretsystemet  utförda  bron  ungefär  två  tredjedelar 
av  den  kostnad,  som  skulle  erfordras  för  en  järnbetong- 
bro  enligt  lägsta  anbudet  för  detta  konstruktionssätt. 


Fig.  14.  Vägbron  vid  Fiskartorpet. 


Av  det  föregående  torde  framgå,  att  broar  av  stenma¬ 
terial,  utförda  enligt  något  av  förenämnda  tre  olika  sy¬ 
stem  i  många  fall  visat  sig  ekonomiskt  fördelaktiga,  sär¬ 
skilt  med  nu  rådande  höga  järnpriser  Då  därtill  kommer, 
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att  broar  av  stenmaterial  ofta  ur  utseendesynpunkt  äro 
att  föredraga  framför  broar  med  järnöverbyggnad,  varjämte 
de  förra  fordra  betydligt  mindre  underhåll  än  de  senare, 
och  därför  ställa  sig  mindre  kostsamma  i  detta  hänseen¬ 
de,  torde  det  vara  att  förvänta,  att  byggandet  av  valv¬ 
broar  av  naturlig  sten,  som  till  följd  av  under  krigsåren 
rådande  förhållanden  i  avsevärd  grad  ökats,  alltjämt  må 
komma  till  riklig  användning. 


Förslagsritningar  och  tekniska  bestämmelser  till  nämn 
da  broar  ävensom  arbetsritningar  till  de  broar,  som  ut 
förts  genom  Statens  järnvägars  egen  försorg,  hava  upp 
rättats  å  K.  Järnvägsstyrelsens  banbyrås  broavdelning ,  vil 
ken  avdelning  ävenledes  haft  hand  om  kontrolleringen  a\ 
de  av  entreprenörerna  uppgjorda  arbetsritningarna.  De  järn 
törande  kostnadsberäkningarna  hava,  såsom  redan  är  nämnt, 
verkställts  genom  vederbörande  arbetschefers  försorg. 


UPPFINNINGAR  ÅR  1919. 

Av  e.  byrådirektör  H.  G.  Tise/l,  Stockholm. 


Av  tab.  2  över  under  år  1919  beviljade  patent,  till¬ 
hörande  de  fack,  denna  tidskrift  företräder,  och  vilka  i 
tidigare  årsöversikter  likaledes  hava  ifrågakommit,  finner 
man,  att  inom  dem  detta  år  beviljats  162  patent  mot  137 
under  föregående  år,  1918,  och  resp.  175,  17T,  125  och 
116  under  vart  och  ett  av  de  föregående  åren.  Ökningen 
under  år  1919  är  således  nästan  lika  stor  som  minsk¬ 
ningen  under  år  1918. 

Jämför  man  antalet  patent  inom  varje  fack,  finner  man 
vidare,  att  den  procentuella  fördelningen  från  föregående  år 
är  föga  förändrad;  antalet  beviljade  patent  inom  transport- 
medelsfacket  företer  dock  någon  ökning.  Intresset  för 
cement-  och  betongkonstruktioner  är  fortfarande  lika  stort. 

Totala  antalet  under  år  1919  av  patentverket  beviljade 
patent  företer  en  obetydlig  ökning  mot  under  föregående 
år;  åren  1915  — 1919  beviljades  nämligen  resp.  1  799, 
1  874,  1  629,  1  434  och  1  456  patent. 

Då  antalet  till  patentverket  inkomna  patentansökningar 
varje  år  däremot  väsentligt  ökats,  det  utgjorde  åren  1916  — 
1919  resp.  2928,  4  359,  4919  och  6165,  synes  den 
ovannämnda  obetydliga  ökningen  i  antalet  beviljade  patent 
vara  —  om  ock  ej  uteslutande  —  att  återföra  till  bristande 
förmåga  hos  ämbetsverket  att  utan  motsvarande  tillbörlig 
ökning  av  arbetskrafterna  kunna  medhinna  granskningen 
av  de  inkomna  ansökningarna,  så  snart  dessa  överskrida 
det  för  ämbetsverkets  4  granskningsavdelningar  beräknade 
maximibeloppet  av  4  000  ansökningar  pr  år. 

Procentantalet  avslagna,  förfallna  och  återtagna  ansök¬ 
ningar  har  däremot  under  krigsåren  väsentligt  ökats;  av- 
slagsprocenten  växte  år  1918  till  ett  rekord  om  51,11% 
mot  37,11  %  år  1913.  Tidigare  rekord,  år  1898,  var 
43,8i  %'. 

Redan  i  häftet  3  av  denna  tidskrift  för  år  1918  fram¬ 
hölls  den  trängande  nödvändigheten  redan  då  av  en  perso¬ 
nalutvidgning,  och  förutsades  även  den  ytterligare  ökning 
under  året  av  antalet  inkomna  patentansökningar,  som 
sedan  inträffat;  den  15  september  1918  tillsattes  också 
av  K.  Majd1  2,  den  1  januari  1919  av  K.  Majrt  ytter¬ 
ligare  2  extra  byrådirektörer  i  ämbetsverket  till  de  förut¬ 
varande  ordinarie  16.  För  viss  tid  av  år  1920  har  på 
ämbetsverkets  begäran  dessutom  byrådirektörsbefogenhet 
medgivits  åt  6  ingenjörer  —  även  det  givetvis  en  bl.  a. 
av  rekryteringssvårigheterna  föranledd  halvmesyr,  då  ar¬ 
betsbördans  ökning  enligt  patentkommitterades  beräknings¬ 
grund  skulle  motsvarat  en  ökning  redan  år  1919  av  den 
ordinäre  personalen  med  minst  2  granskningsavdelningar, 

1  Dessa  av  K.  Maj:t  sedan  2  år  fastställda  årsförordnanden  hava 
dock  ännu  icke  influtit  i  Statskalendern. 


eller  med  2  byråchefer,  8  byrådirektörer,  2  förste  byrå¬ 
ingenjörer,  2  byråingenjörer  och  härjämte  nödig  extra 
arbetskraft. 

Att  under  sådana  förhållanden  ämbetsverket  icke  skall 
kunna  medhinna  såväl  handläggningen  av  under  år  1920 
inkommande  ärenden,  som  även  det  under  krigsåren  vä¬ 
sentligt  ökade  antalet  balanserande  ärenden,  synes  påtag¬ 
ligt.  Icke  heller  torde  man  kunna  räkna  med  någon 
sänkning  i  antalet  nytillkommande  ansökningar  på  grund 
av  föreslagen  taxeförhöjning,  då  den  redan  nu  av  patent¬ 
ombuden  tillämpade  vida  högre  taxeförhöjningen  visat  sig 
ingalunda  verka  hämmande. 

Undersöker  man  för  här  ovan  angivna  162  patent,  under 
vilka  år  de  inkommit  till  ämbetsverket  och  jämför  med 
motsvarande  siffror  för  de  3  närmast  föregående  åren,  så 
finner  man,  att  handläggningstiden  för  dessa  facks  patent, 
som  under  de  föregående  åren  glädjande  och  oavbrutet 
minskats,  under  år  1919  ånyo  något  ökats,  ehuru  likvisst 
ej  så  mycket,  att  det  överträffar  de  för  åren  1916 — 1917 
rådande  värdena.  Detta  framgår  av  tab.  1. 


Tab.  1.  Handläggningstid. 
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Ar 

I  n  k 

0  m 

men  a  n  s  ö 

kan 

å  r 

Summa 

191 1 

1912 

1913 

1914 

I9U 

1916 

1917 

1918 

1919 

1916 

6 

12 

37 

58 

38 

20 

171 

1917 

— 

7 

15 

26 

53 

59 

15 

•  — 

— 

175 

1918 

— 

2 

6 

4 

16 

39 

55 

!5 

— 

137 

1919 

— 

— 

6 

8 

7 

24 

48 

61 

8 

162 

Betydelsen  av  en  snabb  handläggning  av  ärendena  i 
patentverket  kan  emellertid  icke  överskattas;  varje  ny  upp¬ 
finning  är  en  hävstång  för  den  industriella  utvecklingen, 
som  under  granskningstiden  i  patentverket  i  allmänhet  får 
ligga  oanvänd,  och  allt  fort  kvarstår,  vad  i  föregående 
årsrevy  framhölls,  att  framtidens  konkurrens  länderna  emel¬ 
lan  torde  komma  att  avgöras  av  deras  uppfinnarverksam¬ 
het;  möjligheterna  till  ekonomisk  utveckling,  uppehälle  och 
folkmängdstillväxt  torde  väsentligen  komma  att  bero  av 
folkens  uppfinnarverksamhet  och  av  det  sätt,  på  vilket 
de  förstå  att  tillvarataga  densamma. 

Härtill  kan  läggas,  att  erfarenheten  visat,  att  alltid  den 
nation,  som  först  gjort  och  fört  ut  en  betydelsefull  upp¬ 
finning  på  marknaden,  också  varit  den,  som  kunnat  full¬ 
komna  densamma  och  fått  behålla  ledningen  inom  denna 
industrigren,  och  man  förstår  då  lätteligen,  vilket  tillfälle 
till  försprång,  som  under  krigsåren  för  oss  förelegat,  och 
måhända  ännu  föreligger,  utan  att  det  av  oss  kunnat  på 
grund  av  ärendenas  långsamma  handläggning  i  ämbets¬ 
verket  tillfredsställande  utnyttjas. 
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Uppfinnare  eller  sökande 

Patent- 

nummer 

Patent 

Avlopp,  rening  (4  st.  =  3  %). 

E.  Babrowski  . 

45  >4i 

Anordning  vid  trumfilter  för  vätskor  med  uppslammade  fasta  ämnen. 

L.  Alexander  . 

4  5  434 

Självstängaude  vattenledningskran. 

Värnieledningsaktiebolaget  Celsius . 

45  588 

D:o 

Maschinenfabrik  Reppen  vorni.  Louis 

Schröter . 

45  78i 

Bärrost  för  kornigt  filtermaterial. 

Arbetsmaskiner  (11  st.  =  7  %). 

K.  G.  Gustavson . 

45  °52 

Domkraft. 

C.  Rudolpk  &  C:o  . 

45  174 

Transportanordning  för  korn-  eller  pulverformigt  gods,  vätskor  e.  d. 

J.  Härstedt  . 

45  340 

Anordning  för  omlastning  från  arbetsåkdon. 

J.  A.  Brinell . 

45  48i 

Anordning  vid  transportbanor  jned  spelvagn  och  en  kring  spelet  lagd 
i  båda  ändar  fäst  drivlina. 

A.  A.  Alfsen . 

45  509 

Medbringarklots  för  transportbanor. 

0.  Hedin  . 

45  542 

Linspel  med  2  lintrummor. 

Aktiebolaget  Nordströms  Linbanor  . 

45  628 

Låsanordning  vid  för  transport  av  ribb,  långved  e.  d.  avsedda  tipp 
vagnar 

Göteborgs  Nya  Verkstads  Aktiebolag  ... 

45  704 

Gripskopa. 

Allmänna  Svenska  Elektriska  Aktiebolaget 

45  746 

Manövreringsanordning  vid  transportspel  för  massgods. 

P.  Göransson  och  S.  A.  Kärfve . 

46  039 

Anordning  till  förhindrande  av  linans  vridning  kring  sin  längdaxel  vid 
över  tvänne  linskivor  löpande  linor. 

N.  Fredriksson . 

46  255 

Anordning  vid  transportörer  för  utläggning  av  torv  0.  d. 

Betong,  cement  (6  st.  ---  4  %)• 

. 

N.  S.  Borch  . 

45  112 

Förfaringssätt  för  framställning  av  portlandcement. 

S.  Bruun  . 

45  170 

Form  för  gjutning  av  betongbalkar. 

K.  N.  Nordström  . 

45  627 

Kärna  för  formning  av  håligheter  i  rör  eller  block  av  cement  e.  d. 

P.  Vollmer  . 

45  832 

Sätt  att  göra  cement  eller  murbruk  vattentätt. 

A/S  Pedershaab  Cementindustri  . 

46  184 

Form  för  gjutning  av  cementrör  e.  d. 

Fried.  Krupp  Aktiengesellschaft  Gruson- 

werk  . 

46  254 

Sätt  att  uppsluta  alkalihaltiga  bergarter. 

Husbyggnader  (38  st.  =  23  %). 

Bossen  &  Burghardt . 

45  073 

Hörnförbindning  för  fönsterbågar. 

B.  R.  Hedman . 

45  100 

Byggnadsplatta. 

D:o  . 

45  101 

Vägg  av  trästolpar  och  betongplattor. 

J.  W.  A.  de  Wild  . 

45  125 

Krampa  för  förbindning  av  pålar,  balkar,  stolpar,  spiror  0.  d.  med 
varandra. 

E.  Johansson  . 

45  149 

Sätt  att  framställa  ledstänger. 

Bultfabriksaktiebolaget  . 

45  239 

Anordning  av  bultförband  vid  träkonstruktioner. 

J  A  A.  Nyström  . 

45  321 

Anordning  vid  av  hålsten  uppförda  murar  för  uppbärande  av  tak- 

stolar. 

L.  Nordström  . 

45  346 

Sätt  ätt  av  splittved  framställa  trälämmar  för  husbyggnad. 

H.  C.  Hansen  . 

45  37  * 

Av  träribbor  sammansatt  putsmatta. 

E.  Johansson  . 

45  4oo 

Förfaringssätt  för  framställning  av  böjda  stänger. 

F.  J.  Dahlqvist  . 

45  427 

Skorstenskrön  av  betong. 

E.  Johansson  . 

45  583 

Sätt  att  framställa  ledstänger. 

Felten  &  Guilleaume,  Fabrik  elektrischer 
Kabel-,  Stahl-  &  Kupferwerke  Actien- 

Metalltrådnät. 

Gesellschaft  . 

45  612 

O.  Bangor . 

45613 

Ihålig  formstensmur. 

E.  E.  Lindvall . 

45  663 

Anordning  vid  murar  av  betongplattor. 

C.  H.  Schub . 

45  664 

Form  för  gjutning  av  byggnadsdelar  av  betong. 

L.  Holmer . 

| 

45665 

Förfaringssätt  för  framställning  av  parkettgolv  jämte  härför  avsedd  an¬ 
ordning. 

N.  0.  Elgström  . 

45  7i9 

Skoning  för  murar  eller  andra  föremål  av  betong. 

C.  Tuchner  . 

45  720 

Flygmaskinshall. 

M.  Eriksson . 

45  795 

Tegelmur. 

H.  Edholm  . 

45  796 

Anordning  vid  i  vertikal  led"  uppfällbara  grindar  e.  d. 

C.  Tuchscherer . 

45  846 

Fackverksförband  av  trä  med  raka  eller  bågformiga  tvärband. 

O.  V.  G.  Petersen  . 

45  847 

Knutpunktsanordning  vid  fackverkskonstruktiouer  av  trä  och  järn  samt 
därtill  hörande  spännjärn. 

V.  Harms  . 

45  866 

Anordning  vid  bjälklag  av  järnbetonghålstenar. 

IL  Norlin  . 

45  867 

Hålsten. 

C.  S.  Wakefield  . 

45  891 

Tillfällig  eller  transportabel  byggnad. 

Truscon  Steel  Company  .  . 

45  905 

Anordning  vid  korsförbindning  av  spröjsarna  vid  fönsterramverk  av 
metall. 

C.  Tuchscherer  . 

45  9°6 

Anordning  vid  portarna  till  flytande  hangarer. 

C.  Nielsen . 

45  930 

Fasthållningsanordning  för  takpannor. 

N.  J.  T.  Jensen  . 

45  96° 

Anordning  vid  transportabla  baracker. 

Bultfabriksaktiebolaget  . 

45  989 

Bultförband  vid  träkonstruktioner. 

E.  E.  Lindvall . 

46  034 

Konstgjorda  byggnadsstenar  jämte  av  sådana  uppförda  bjälklag  och 
yttertak. 

0.  G.  M.  Mattsson . 

46073 

Maskin  för  framställning  av  hålstenar. 

A.  R.  Baltzer  . 

46  088 

Förfaringssätt  för  framställning  av  cement-  eller  betongväggar  med 
ett  eller  flera  luftskikt. 

D:o  . 

46  089 

Anordning  för  att  i  liggande  ställning  gjuta  och  därpå  uppresa  väggar 
av  cement  eller  betong. 
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Uppfinnare  eller  sökande 


Patent¬ 

nummer 


Patent 


Aktiebolaget  HK  Tegel 

F.  J.  Dahlqvist . 

F.  Svantesson  . 


Järnvägar  (5  st.  =  3  %). 

H.  Halter  . 

I.  W.  Walden  . 

A.  J.  Joest  och  P.  Hansen  . 

L.  Sparr . 

J.  A.  Ilyle  och  C.  H.  Nelson  . 


Rullande  material  (11  st.  =  7  %). 

A.  II.  B.  Sundius  och  H.  J.  D.  Braune 
Motala  Verkstads  Nj^a  Aktiebolag . 

Schmidfsche  Heissdampf  G.  m.  b.  H.  ... 
A.  G.  Sandström . 

F.  F.  Ringström  . 

A.  H.  R.  Sundius  och  H.  J.  D  Braune 
O.  W.  Björksten  och  J.  E.  Johansson  ... 

E.  Conradty  . 

H.  M.  Sorensen  och  A.  P.  Hansen  . 

G.  H.  F.  Berglund  . 

J.  M.  Lundholm  . 


Kraftverk  (12  st.  =  7  % 

A.  Åkerberg . 

B.  R.  Rozewski  . 

Aktiebolaget  Vaporackumulator . 

H.  E.  Andersson . 

Aktiebolaget  Vaporackumulator  . 


J.  Johanson  . 

Elektriska  Prövningsanstalten  Holmgren 
&  Rossander . 


Svenska  Turbin  fabriks  Aktiebolaget  Ljung¬ 
ström  . 

Elektriska  Prövningsanstalten  Holmgren 
&  Rossander . 


Aktiebolaget  Ljungströms  Ångturbin . 

Svenska  Turbinfabriksaktiebolaget  Ljung¬ 
ström  . 

D:o 

Signaler  (10  st.  =  6  %). 

Siemens-Schuckert  Werke  G.  m.  b.  IL... 

Instrumentaktiebolaget  Navigatör  . 

A.  Ericson  och  A.  A.  Jensen  . 

Luth  och  Roséns  Elektriska  Aktiebolag 

L.  E.  Alberger . 

Signalbauanstalt  Willmann  &  C:o  G.  m. 

b.  H.  . 

Gebruder  Meyrel . 

L.  E.  Alberger . 

H.  F.  F.  Johansson  . 

Werkstätteu  f ii r  Präzisious-,  Mechanik- 
und  Optik,  Carl  Bamberg . 


Transportmedel  (51st.  =  31  %) 

Ärkehertig  Leopold  Salvator  . 

G.  E.  Anderson  . 

F.  J.  L.  Plahn  och  F.  E.  Österholm 
Aktiebolaget  Gefle  Åkerredskap 

B.  S.  Andersson  . 

I.  R.  Härnelius  . 


O.  W.  Hult  . 

F.  L.  Rapson  . 

H.  P.  Möllmann-Nielsen  och  J.  L.  Jensen 

samt  H.  Möllmann . 

G.  Lyman  . 

E.  Lienkämper . 

Gearless  Differential  Comp . 

P.  G.  Persson  . 

Stewart-Warner  Speedometer  Corp . 

The  Dunlop  Rubber  Comp.  Limited  . 

N.  T.  Karlsson . 

J.  O.  Bergman . 


46  166  Hålsten  jämte  därav  uppförd  mur. 
46  224  Väggplattor  av  konstgjort  material. 

46  335  Glidstycke  för  skjutdörrar. 


46963  Anordning  för  förstärkning  av  bädden  under  skenskarvar. 
45  344  Snöskrapa  för  spårvagnar. 

45  631  Anordning  vid  spårväxlar. 

45  658  Endast  av  stag  framställt  bärverk. 

46010  Anordning  vid  skenskarvar. 


44991  Bränsleiumatningsanorduing  vid  lokomotiv. 

45  098  Omrörings-  och  matningsanordning  för  pulverformigt  bränsle  vid 

lokomotiv. 

45  199  Överhettningsanordning  för  lokomotiv. 

45  39°  Automatiskt  järnvägsvagnskoppel. 

45  391  Anordning  vid  pådragniugsuiotstånd  för  elektriskt  drivna  vagnar. 

45  842  Anordning  för  inledande  av  bränsle  och  tillsatsluft  i  lokomotiveldstäder. 

45  924  Regleringsventil  för  tryckluftbromsar. 

46115  Strömavtagningsbygel. 

46  263  Automatiskt  koppel  för  järnvägsvagnar. 

46  29S  D:o 

46  325  Stationsangivare. 


44987  Anordning  vid  turbiner. 

45  042  Rotationsmotor. 

45  070  Ånganläggning  med  värmeackumulator. 

45  114  Hastighetsregulator  för  vindmotorer. 

451 17  Kraftanläggning  för  brännbar  gas,  som  finnes  disponibel  i  varierande 

kvantiteter. 

45  J37  Vindmotor. 

45  182  Anordning  vid  elektriska  kraftanläggningar  för  automatisk  reglering 

av  belastningen. 

45  200  Ångturbinanläggning. 

45  555  Anordning  vid  elektriska  kraftanläggningar  för  automatisk  reglering 

av  belastningen. 

45841  Turbinskiva. 

46  260  Anordning  vid  radialturbiner. 

46  293  Vätskebroms  särskilt  för  dämpande  av  axiella  vibrationer  hos  turbinaxlar 


44958  Jalusitillslutningsanordning  för  strålkastare. 

44985  Elektrisk  rörelseöverföringsanordning. 

45  ni  Elektrisk  orderapparat. 

45  527  Elektromotordriven  pendel. 

45  743  Anordning  vid  klippljusapparater  för  signaländamål. 

45  752  Belysningsanordning  för  signalskivor. 

46  148  ,  Signalvissla,  särskilt  avsedd  för  automobiler. 

46  249  Anordning  vid  klippljusapparater  för  signaländamål. 

46  250  Anordning  för  förhindrande  av  olyckor  genom  ras  å  järnvägsbankar. 

46251  Kursvisare  för  flygmaskiner. 


44  977  Motorvagn  med  4  löphjul  och  ändlösa  drag  och  löpkedjor 

44  978  i  Stänkskydd  för  automobiler. 

44  979  i  Fjädrande  hjul. 

44980  Anordning  vid  hjul. 

45  004  Anordning  för  uppbärande  av  stänkskärmsramen  vid  automobiler. 

45  063  Anordning  för  åstadkommande  av  lösbar  förbindning  mellan  ett  for¬ 
don  och  en  motordriven  framvagn. 

45086  Anordning  vid  drivinrättningar  för  motorcyklar  el.  a.  fordon. 

45  0S7  Anordning  för  lyftning  av  motorvagnar  o.  a.  fordon. 

45  088  !  Anordning  vid  hållare  för  strålkastare  till  automobiler  och  liknande. 

45  109  Fjädrande  hjul. 

45  167  Koppling  för  utbytbara  automobilbjul. 

45  192  ,  Differentialutväxling. 

45  193  Vagnshjul  med  fjädrande  ring, 

45  194  j  Uppbärningsanordning  för  vagnsbuffertar. 

45  353  Pneumatisk  eller  massiv  gummiring. 

45  379  Tås  för  sparkstöttingar  och  andra  släddon. 

45409  Hydraulisk  kraftöverföringsanordning  för  motordrivna  fordon. 
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Uppfinnare  eller  sökande 

Patent¬ 

nummer 

Patent 

The  Holt  Manufacturing  Conip . 

45  417 

Länk  till  ändlösa  dragkedjor. 

F.  L.  Rapson  . 

45  436 

Anordning  för  lyftning  av  motorvagnar  och  andra  fordon. 

The  Menco  Elma  Syndicate  Lim.  . 

45  437 

Elektromagnetiskt  manövrerad  planethjulsväxel. 

R.  Krouenberg  . 

45  468 

Centrallås  för  avtagbara  automobilhjul. 

Parret  Tractor  Comp . 

45  524 

Styranordning  för  fordon. 

W.  Mohr,  H.  Penckert  och  H.  Prescher 

45  595 

Fjädrande  hjul. 

N.  L.  Olson  . 

45  624 

Anordning  vid  automobiler. 

G.  A.  Haglund . 

45  630 

Gaffelformiga  föreningstycken  för  fästande  av  metalltrådsekrar  vid  hjul- 

F.  L.  Rapson  . 

45  674 

skenor. 

Anordning  för  lyftande  av  motorvagnar. 

A.  Guttzeit  . 

45  675 

Iljulriugsbeklädnad  av  elastiskt  ämne. 

H.  J.  Smollich . . . 

45  676 

Hjul  med  fjädrande  nav. 

C.  G.  Larsson  och  G.  A.  Adler  . 

45  702 

Anordning  vid  skakeljärn. 

Naamloze  Vennootschap  »Holland  ventiel» 

45  736 

Ventil  för  luftringar. 

N.  H.  E.  Persson  . 

45  738 

Fjädrande  hjul. 

O.  H.  Bursell  . 

45  8o3 

Anordning  för  kraftöverföring  från  axlar  till  hjul  eller  andra  föremål. 

D:o  . 

45  S27 

Fjädrande  hjulring  eller  nav. 

A.  Leffler  . 

45  881 

Manöveranordning  för  automobiler  och  liknande  fordon. 

A.  S.  Bengtsson  . 

45  916 

Låsanordning  för  bromskedjor  vid  kälkar,  slädar  och  dylikt. 

Rheinische  Metallvvaaren-  uud  Masclr.nen 

fabrik  .  . 

45  976 

Fjädrande  koppling  för  artillerifordon. 

C.  W.  Bäckstöm  . 

46  107 

Motorkälke. 

Aktiebolaget  Gyro  . 

46  138 

Kombinerad  driv-  och  styrinrättning  för  motordrivna  fartyg. 

J.  Nilsson  och  E.  P.  Rytterqvist  . 

46  139 

Anordning  vid  ventiler  för  luftringar  till  automobiler  och  liknande. 

The  Four  Wheel  Drive  Auto  Company... 

46  140 

Ledbar  driv-  och  styraxel  för  motorvagnar. 

K.  A.  Blystad  . 

46  14  1 

Anordning  vid  medar. 

A.  J,  Atterberg . 

46  142 

Anordning  för  uttagande  av  drifkraft  från  en  automobil  eller  annan 

The  Holt  Manufacturing  Comp . 

46  143 

motorvagn. 

Dragvagn  med  ändlös  mot  marken  anliggande  dragkedja. 

F.  Andersen  . 

46  144 

Fjädrande  hjulring. 

K.  A.  T.  Berg  . 

46  197 

Differentialväxel  för  automobiler  och  dylikt. 

A.  J.  Atterberg  . 

46  232 

Anordning  för  uttagande  av  drivkraft  från  automobiler  eller  motor- 

C.  E.  Söderström  . 

46  239 

vagnar. 

Fjädrande  hjulring  för  automobiler  och  dylikt. 

W.  Simonsson  . 

46  240 

Anordning  vid  höj-  och  sänkbara  transportvagnar  och  dylikf. 

M.  R.  Zechlin  . 

46  312 

Kombinerad  hjul-  och  meddrivanordning  för  fordon. 

A.  H.  Lundmark  . 

46  3*3 

Stötutjämnande  beläggning  å  medar. 

B.  S.  Andersson  . 

46  343 

Elastisk  hjulring  för  automobiler  och  dylikt. 

Vägar,  broar  (  2  st.  =  1  %). 

C.  A.  P'orssell  . 

45  143 

Anordning  vid  hängbroar. 

L.  Ahlborg  . 

45  232 

Hästdragen  släpskopa. 

Material  (12  st.  =  7  %). 

Isoleringsaktiebolaget  Cementol  . 

45  222 

Isoleringsmassa. 

A.  Artman  &  J.  Wesuri  . 

45  338 

Byggnadsmaterial . 

N.  Hausen  och  F.  Christensen  . 

45  372 

Förfaringssätt  för  framställning  av  plattor  för  beklädnad  av  golv,  väg- 

Torfoleum  Gesellschaft  m.  b.  H . 

45  474 

gar  m.  m. 

Förfaringssätt  för  framställning  av  ett  för  industriellt  ändamål  lämpligt 

F.  R.  A.  Sundell . 

45  5°8 

råmaterial  av  dy  eller  torv. 

Sätt  att  tillverka  stenimitationer. 

Nordiska  Kullager  Aktiebolaget . 

45  699 

Isoleringsmassa 

G.  Bernard  . 

45  745 

Framställning  av  ett  marmorliknande  material. 

J.  Frenz  . 

45  858 

Sätt  att  framställa  en  syrabeständig,  vattentät  massa  och  föremål 

J.  N.  S.  Frydenlund  . 

45  950 

därav. 

Porösa  byggnads-  och  isoleringskroppar  av  kiselgur  och  dylikt. 

G.  H.  Palm  . 

46  153 

Byggnadsmaterial. 

Torfoleum  G.  m.  b.  H . 

46  183 

Plattor  och  formstycken  av  torv. 

Internationalt  Isolations  Kompani  A/S 

Ikas . 

46  185 

|  Framställning  av  isolationsk roppar. 

Ännu  större  betydelse  får  patentärendenas  snabbast 
möjliga  handläggning  i  ämbetsverket  i  en  tid  som  vår,  då 
arbetstiden  förkortas  under  det  produktionen  behövde 
mångdubblas  för  att  täcka  redan  arbetsklassens  med  bättre 
lönevillkor  hastigt  växande  inflytande  på  konsumtionen. 
För  arbetsbesparande  maskiner  och  uppfinningar,  som 
medgiva  ökade  produktionsmöjligheter,  borde  handlägg- 
ningstiden  inom  ämbetsverket  vara  den  med  bibehållen 
noggrannhet  i  nyhetsgranskningen  kortast  möjliga. 

I  föregående  årsrevy  framhölls,  hurusom  den  tyska  upp¬ 
finnarverksamheten  sannolikt  skulle  komma  att  hastigare 
tillväxa  än  ententens;  under  året  tillgängliga  siffror  synas 
bekräfta  detta  antagande.  Huru  patentansökningarnas 
antal  varierat  åren  1904 — 1919  i  Förenta  staterna,  Tysk¬ 


land,  England,  Frankrike,  Österrike,  Belgien,  Schweiz  och 
Sverige  framgår  av  /ig.  /,  som  återger  f.  n.  kända  siftror. 
Den  för  Sverige  gällande  kurvans  hastiga  tillväxt  är  an¬ 
märkningsvärd  —  det  är  uppenbarligen  ett  statsintresse, 
att  det  tillskott  i  konkurrensmöjligheter,  som  här  före¬ 
ligger,  genom  skyndsam  behandling  i  ämbetsverket  till- 
varatages  och  icke  där  magasineras. 

Särskilt  är  den  i  fig.  /  grafiskt  återgivna  konkurrensen  i 
uppfinnande  mellan  Tyskland  och  England  av  intresse;  den 
utställning  av  nya  uppfinningar,  som  under  år  1919  av¬ 
hölls  i  London,  visade  visserligen  en  kanske  oväntad  till¬ 
växt  av  Englands  uppfinnarverksamhet;  men  den  anmärk¬ 
ningen  kan -dock  göras,  att  den  engelska,  med  £  1  700  000 
statsunderstödda  färgindustrins  produkter  allt  fort  visat  sig 
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vara  de  tyska  såväl  kvalitativt  som  kvantitativt  underlägsna 
och  att  ett  framtida  fasthållande  vid  dessa  underhaltiga 
färgkvaliteter  och  det  under  5  år  gällande  importförbudet 
för  tyska  färger  kan  bliva  för  landets  hela  textilindustri 
av  ruinerande  betydelse. 
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Den  livligare  uppfinnarverksamhet  hos  oss,  som  denna 
grafiska  framställning  visar,  är  således,  som  ovan  anförts, 
synnerligen  glädjande,  men  den  fordrar  också  oavvisligt 
ot.h  omedelbart  vederbörligt  utökande  av  ämbetsverkets 
arbetskrafter,  bör  oss  som  för  Tyskland  torde  det  gälla 
0(  h  komma  att  visa  sig,  att  ett  på  en  god  nyhetsgransk¬ 
ning  totat  patentskydd  är  det  bästa  vapnet  i  den  ekono¬ 
miska  konkurrensen. 

Som  avslutning  på  föregående  års  revy  —  majhäftet 
1919  —  framkastades  en  förmodan,  att  ententen  inför 
den  ateruppväxande  tyska  uppfinnarverksamheten  och 
Tysklands  därav  följande  industriella  utveckling  skulle,  i 
avsikt  att  förebygga  den  på  nytt  mötande  faran  och  till 
sin  lördel  utjämna  den  oväntat  uppväxande  konkurrensen, 
försöka  att  förelägga  folken  vissa  bestämda,  hämmande 
produktionsbestämmelser,  föregivna  eller  formellt  grundade 
på  omsorgen  om  dessas  arbetares  bästa,  kontrollerade 
exempelvis  genom  å  produkterna  åsatta,  obligatoriska  expor- 
märken.  Under  de  sista  månaderna  av  år  1919  fram¬ 
ställdes  också  i  England  ett  förslag  till  sådana  hämmande 


produktionsbestämmelser,  baserat  på  omsorgen  om  lika 
arbetslöner  i  de  konkurrerande  länderna;  under  inneva¬ 
rande  är,  1920,  kommer  måhända  från  samma  håll  ett 
förslag  om  sådana  obligatoriska  exportmärken  att  se  dagen, 
för  sa  vitt  icke  en  ny  form  för  legaliserade  ursprungs- 
bevis  kan  komma  att  föreslås. 

Att  förslag  till  sådana  åtgärder  kunna  komma  att  före¬ 
läggas  medlemmarna  av  »nationernas  förbund»  torde  icke 
vara  uteslutet;  huruvida  de  kunna  ens  till  någon  tid  ge¬ 
nomföras,  blir  en  annan  fråga. 


NORMAL  ARBETSPRESTATION. 

2 

Av  kapten  C.  F.  af  Klintberg ,  Stockholm. 

I  teknisk  Tidskrift  läser  jag  en  artikel  om  »normal  arbets¬ 
prestation»  av  kapten  Nils  Westerberg ,  vari  han  pläderar  för 
upprättandet  av  listor  över  normala  arbetskvantiteter  av  olika 
slag.  Nyttan  av  dylika  listor  skulle  vara  flerfaldig,  dels  vara 
en  hjälp  för  oerfarna  ingenjörer  vid  sättandet  av  ackord  samt 
dels  utgöra  en  ledning  vid  bedömandet  av  den  arbetspresta¬ 
tion,  som  av  en  yrkesbildad  arbetare  kan  avfordras  per  dag. 
Jag  har  tillåtit  mig  kursivera  uttrycket  per  dag ,  då  i  såväl  ar¬ 
tikeln  som  i  den  pa  denna  följande  efterskriften  lägges  största 
vikten  och  ägnas  mesta  utrymmet  åt  skälen  för  att  dagen  skall 
am  ändas  som  tidmatt.  Något  reellt  skäl  härför  synes  mig 
icke  kapten  Westerberg  kunnat  prestera,  och  finnes  väl  icke 
någon  anledning  att  för  väg-  och  vattenbyggnadsfacket  från¬ 
gå  en  tidsenhet,  som  är  universell  inom  så  gott  som  alla  om¬ 
råden,  nämligen  timmen. 

Vad  nu  listorna  beträffar  vill  undertecknad  meddela,  att 
dessa  äro  ett  rent  socialistiskt  krav,  framfört  vid  så  gott  som 
alla  avtalsförhandlingar,  som  undertecknad  under  10-årig  verk¬ 
samhet  som  ombudsman  i  Svenska  Väg-  &  Vattenbyggarnes 
Arbetsgivareförbund,  hade  det  tvivelaktiga  nöjet  att  deltaga  i. 
Kravet  från  arbetarhall  möttes  av  ett  synnerligen  energiskt 
motstånd  från  min  sida,  då  man  klart  insåg  den  hund,  som 
låg  begraven  i  förslaget.  Hur  skall  nämligen,  om  ock  aldrig 
så  mycket  material  kommer  till  användning,  en  dylik  lista 
kunna  upprättas,  som  är  av  något  värde  för  just  det  före- 
liggaude  fallet,  låt  oss  exempelvis  anta  en  järnvägsbyggnad? 

»Morän,  hård  pinnmo  eller  lera»  är  ju  icke  endast  varie¬ 
rande  från  ett  schakt  till  ett  annat  utan  kan  ofta  förändras 
ideligen  i  samma  schakt.  Vem  skall  avgöra,  när  berget  är 
hat dborrat  eller  lättborrat,  med  alla  möjliga  grader  däremellan? 

Flera  frågor  av  samma  slag  erfordras  ej. 

Konsekvensen  blir  endast  den,  att  vid  varje  företag  måste 
finnas  en  blandad  kommission  av  arbetsgivare  och  arbetare, 
som  ständigt  skall  vara  tillhands  för  att  avgöra  om  förefint- 
liga  naturförhållanden  äro  sadana,  att  som  medelprestation 
för  »en  i  yrket  fullt  duglig  arbetare»  skall  anses  3  m3  eller 
5  m3  eller  något  annat  antal  kubikmeter. 

Hur  går  det  sedan  med  arbetsgivarens  rätt  att  leda  och 
fördela  arbetet?  Och  det  var  »hunden»  att  få  in  en  kil  i  denna 
bestämmelse!  Eller  kanske  kapten  Westerberg  vill  tumma  på 
den?  I  så  fall  tillåt  mig  ett  gott  råd:  Avstå  från  all  arbets¬ 
ledning  inom  väg-  och  vatten  byggnadsfacket. 

Om  listorna  kunna  vara  till  nytta  för  oerfarna  ingenjörer? 
Ja,  möjligen  som  rent  studiemateriel  under  pinnpojks-  eller 
elevtiden,  men  annars  maste  nog  ingenjören  lära  sig,  att,  när 
det  gäller,  i  varje  särskilt  fall  bestämma  det  rätta  priset  =  den 
arbetskvantitet,  som  han  kan  beräkna,  att  en  duglig  arbetare 
kan  utföra. 

Erfarenheten  är  nog  i  nu  berörda  avseenden  den  enda  och 
bästa  läromästaren. 

Inom  vissa  områden,  exempelvis  betongarbeten,  kunna  gi¬ 
vetvis  listorna  bliva  värdefulla  såsom  material  för  statistik  av 
olika  slag,  men  torde  resp.  arbetsgivare  icke  vara  villiga  att 
dela  sina  sålunda  bekomna  erfarenheter  med  andra  arbets¬ 
givare  eller  arbetare 
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Av  kapten  Nils  Westerberg,  Stockholm. 

Ovanstående  inlägg  av  f.  d.  ombudsmannen  i  Svenska 
Väg-  &  Vattenbyggarnes  Arbetsgivareförbund  innefattar  i  all 
sin  korthet  åtskilliga  vantolkningar  av  innebörden  i  min  ar¬ 
tikel  om  normal  arbetsprestation  och  är  för  en  okritisk  läsare 
synnerligen  vilseledande. 

Det  påstås  sålunda,  att  kravet  på  beräkning  av  normal  ar¬ 
betsprestation  skulle  vara  ett  rent  socialistiskt  krav,  varunder 
skulle  ligga  begraven  en  »hund»,  som  vid  närmare  påseende 
skulle  vara:  arbetsgivarens  rätt  att  leda  och  fördela  arbetet. 
Detta  är  alldeles  riktigt,  om  man  med  arbetsgivarens  rätt  att 
leda  och  fördela  arbetet  förstår  även  rätt  att  bestämma  ackords¬ 
satserna.  Men  om  arbetarne  skola  tillerkännas  någon  rätt  att 
i  sistnämnda  avseende  göra  sin  mening  gällande,  så  är  ju 
hela  argumenteringen  ett  slag  i  luften.  Och  hur  skulle  nå¬ 
gon  kunna  frånkänna  arbetarne  denna  rätt  som  varit  införd 
i  svensk  lag  sedan  Birger  Jarls  tid,  i  Italien  sedan  1400-talet 
och  i  hela  Europa  sedan  1863. 

Varje  ekonomiskt  avtal  förutsätter  nu  för  tiden  en  överens¬ 
kommelse  mellan  två  parter,  och  det  är  en  åtminstone  formellt 
antagen  grundsats,  att  ingen  människa  kan  tvinga  en  annan 
att  utföra  ett  arbete  mot  viss  av  endast  den  förre  bestämd 
betalning.  Detta  har  naturligtvis  kapten  af  Klintberg  reda  på, 
men  han  har  råkat  i  hastigheten  förbise,  att  orden  »leda  och 
fördela  arbetet»  icke  innefatta  ensidig  rätt  att  bestämma  be¬ 
talningen  för  detsamma.  Detta  är  luckan  i  hans  bevisföring 
och  en  mycket  betänklig  dylik. 

Vad  beträffar  möjligheterna  att  klassificera  olika  slag  av 
jord-  och  bergarter  med  hänsyn  till  det  arbete,  som  erfordras 
för  deras  lösgörande,  så  inser  jag  och  har  jämväl  framhållit, 
att  det  är  ett  arbetsamt  och  delikat  företag  att  utföra  en  dy¬ 
lik  klassificering;  men  jag  håller  å  andra  sidan  före,  att  det 
icke  är  omöjligt.  Arbetaren  bedömer  givetvis  en  sådan  sak 
säkrare  än  en  aldrig  så  duktig  arbetsledare  (n.  b.  som  ej  själv 
praktiserat  som  arbetare),  och  det  förefaller  icke  otroligt,  att 
krav  i  här  berörd  riktning  från  arbetarnes  sida  framkommit 
just  därför,  att  de  tyckt  sig  finna,  att  det  brister  i  sakkunska¬ 
pen  från  arbetsledarnes  sida.  Jag  förmodar  dock,  att  det  icke 
är  därför  att  kravet  ursprungligen  framkommit  från  arbetar¬ 
nes  sida,  som  kapten  af  Klintberg  bekämpar  detsamma. 

Den  metod,  som  nu  mestadels  praktiseras  för  att  utröna 
den  lämpliga  ackordsatsen,  torde  vara  att  låta  arbetet  till  en 
början  gå  på  timpenning  för  att,  sedan  resultatet  härav  ut¬ 
rönts,  bjuda  ett  ackord,  som  i  bästa  fall  kan  medföra  några 
få  procents  besparing  i  kostnaden.  Metoden  kan  ju  förefalla 
fullt  riktig  för  den,  som  aldrig  hört  talas  om  ordet  sabotage, 
men  oavsett  detta  har  man  rätt  att  framställa  frågan:  huru 
är  ett  sådant  tillvägagångssätt  förenligt  med  den  påstådda 
svårigheten  att  »morän,  hård  pinnmo  eller  lera  ofta  förändras 
ideligen  i  samma  schakt»? 

Den  anmärkning,  som  göres  rörande  mitt  förslag  att  inom 
väg-  och  vattenbyggnadsfacket  använda  dagen  som  tidsenhet 
för  beräkning  av  arbetsprestationens  storlek,  visar,  att  kapten 
af  Klintberg  ej  bemödat  sig  om  att  genomläsa  min  artikel 
eller  i  den  ringaste  mån  sökt  intränga  i  min  tankegång.  Han 
säger,  att  jag  icke  kunnat  prestera  någt  »reellt»  skäl  härför. 
Jag  vill  då  endast  fråga  om  icke  växlingen  mellan  dag  och 
natt  är  någonting  reellt! 

Jag  skall  icke  här  göra  flera  besvärliga  frågor  eller  inleda 
någon  långrandig  diskussion  om  ofta  idisslade  detaljer.  Ej 
heller  skall  jag  upptaga  utrymmet  med  att  på  detta  förbere¬ 
dande  stadium  mer  än  som  redan  skett  utveckla,  huru  jag 
tänkt  mig  att  saken  skulle  kunna  realiseras.  Mitt  inlägg  är 
riktat  mot  hela  den  idériktuing,  som  tagit  sig  uttryck  i  kap¬ 
ten  af  Klintbergs  kritik,  och  som  enligt  min  uppfattning  till¬ 
hör  en  förgången  tid,  som  aldrig  kommer  åter. 

Förr  i  världen  —  jag  menar  nu  ej  medeltiden  utan  syftar 
långt  senare  ända  till  emot  slutet  av  förra  århundradet  —  be¬ 
traktades  arbetsgivaren  ännu  såsom  husbonden,  som,  salänge 
lian  med  klokhet  och  välvilja  bemötte  sina  arbetare,  hade  ett 
stort  personligt  välde  över  dem  och  ofta  regerade  som  en  en- 
våldshärskare.  Med  den  omfattning,  som  större  industriföre¬ 
tag  numera  erhållit,  är  en  sådan  anordning  otänkbar,  da  en 
arbetsgivare  ej  kan  hava  personlig  kontakt  ens  med  en  ringa 


bråkdel  av  sina  arbetare,  om  dessa  uppgå  till  tusen-  eller  tio¬ 
tusental.  Arbetsgivaren  är  f.  ö.  numera  i  regeln  ej  en  person 
utan  ett  aktiebolag,  en  kommun  eller  staten,  och  enväldets 
tid  har  som  bekant  efterträtts  av  mångväldets. 

Övergången  från  den  gamla  till  den  nya  ordningen  har, 
såsom  alla  stora  genombrott,  medfört  strider,  som  ännu  ej 
äro  slutgiltigt  utkämpade.  Arbetarnes  vapen  i  striderna  har 
på  senare  tid  varit  arbetsvägran.  Arbetsgivarne  intogo  i  vårt 
land  länge  en  avvaktande  hållning,  och  hava  sedermera,  när 
klasskampen  efter  utländskt  mönster  kom  i  gång  även  hos  oss, 
koncentrerat  sina  ansträngningar  på  att  så  mycket  som  möj¬ 
ligt  bromsa  utvecklingen.  Bromsen  har  dock  verkat  mest  på 
papperet  i  form  av  så  mycket  som  möjligt  tillbakahållna  mi¬ 
nimilöner,  under  det  att  de  verkliga  arbetsförtjänsterna  torde 
vara  väl  så  framskridna  här  som  i  utlandet.  —  U.  S.  A.  möj¬ 
ligen  undantagna,  men  där  säkerligen  kompenserade  av  ett 
vida  hårdare  arbete.  —  Arbetarklassens  levnadsstandard  har 
på  några  årtionden  höjts  i  oanad  grad,  och  i  socialt  avseende 
torde  vårt  land  icke  kunna  anses  efterblivet,  eftersom  vi  i  da- 
garne  hugnats  med  en  socialistisk  regering,  som  enligt  sam¬ 
stämmiga  vittnesbörd  lär  vara  den  i  dylik  riktning  mest  ren¬ 
odlade,  som  någonsin  existerat.  —  Så  långt  är  kanske  allt 
gott  och  väl  för  den  närmaste  tiden. 

Ser  man  emellertid  på  facit  av  de  sista  årtiondenas  utveck¬ 
ling  på  arbetsmarknaden,  lär  väl  ingen  påstå,  att  de  resul¬ 
tat,  som  härvidlag  uppnåtts,  äro,  vare  sig  ur  arbetsgivaresyn¬ 
punkt  eller  med  hänsyn  till  samhällets  intressen,  särdeles  ly¬ 
sande.  Situationen  behärskas  ofta  av  syndikalisterna,  som 
terrorisera  sina  äldre  kamrater  och  äro  fullständigt  utan  an¬ 
svarskänsla,  när  det  gäller  hållandet  av  ingångna  avtal.  Sär¬ 
skilt  torde  läget  anses  vara  bekymmersamt  inom  byggnads¬ 
facket  i  de  större  städerna,  där  av  syndikalisterna  uppfunnits 
den  synnerligen  verksamma  taktiken  med  lokala  småstrejker 
och  blockader,  varigenom  arbetslönerna  ideligen  trissas  upp  i 
höjden.  Det  torde  icke  vara  överdrivet  att  påstå,  att  denna 
taktik  i  avsevärd  mån  bidragit  till  penningevärdets  gradvisa 
sjunkande.  För  den  händelse  nagon  nu  skulle  replikera,  att 
orsaken  härtill  är  de  prislistor,  som  finnas  inom  byggnadsfac¬ 
ket,  så  vill  jag  förutskicka  den  invändningen,  att  det  i  så  fall 
vore  första  gången  jag  hörde  en  dylik  anmärkning  framställas. 
Däremot  har  jag  ofta  hört  den  meningen  uttalas,  att  felet  va¬ 
rit  bristande  organisation  på  arbetsgivaresidan,  vilket  visser¬ 
ligen  har  sina  givna  naturliga  anledningar  just  inom  detta 
fack,  men  vilket  jämväl  i  icke  ringa  mån  sammanhänger  med 
bristen  på  sakkännedom  bland  arbetsledarne,  och,  enligt  mitt 
förmenande,  i  ännu  högre  grad  beror  på  bristande  förståelse 
för  vad  det  är,  som  försiggår.  För  att  belysa  detta  må  vi 
för  ett  ögonblick  återupptaga  jämförelsen  mellan  förr  och  nu 
vad  beträffar  särskilt  förhållandena  vid  ackordssättning  inom 
väg-  och  vattenbyggnadsfacket. 

Förr  var  det  avdelningsingenjören  eller  arbetschefen,  som, 
innan  ett  visst  arbete  påbörjades,  satte  ett  visst  ackord  för 
detsamma.  Om  arbetarne  ej  voro  nöjda  härmed,  begärde  de 
förhöjning,  och  om  denna  ej  beviljades,  slutade  laget  och  res¬ 
te  till  en  annan  marknad  —  i  korthet  sagt:  lagen  för  den  fria 
frisbildningen  var  radande. 

När  det  numera  kommer  till  tvist  om  betalningen  för  ett 
visst  ackord,  kunna  arbetarne  påkalla  ingripande  av  sin  or¬ 
ganisation,  och  uteblivaudet  av  en  uppgörelse  kan  medföra, 
att  arbetet  iuställes  på  alla  arbetsplatser  och  förklaras  i  bloc¬ 
kad,  varigenom  hindras  anskaffande  av  arbetsfolk  från  annat 
håll.  Den  fria  prisbildningen  är  sålunda  icke  längre  gällande. 

När  uppgörelse  efter  strejk  eller  blockad  skall  ske,  är  det 
representanter  för  arbetarnes  och  arbetsgivarnes  organisatio¬ 
ner,  som  tjänstgöra  såsom  sakkunniga,  och  den  i  visst  avse¬ 
ende  mera  direkt  ekonomiskt  intresserade  arbetsledaren  skju- 
tes  åt  sidan. 

Härigenom  uppstår  de  faeto  en  inskränkning  i  den  sist¬ 
nämndes  rätt  eller  förmåga  att  leda  arbetet.  Härtill  komma 
andra  olägenheter. 

1:0.  Man  kan  ej  förutsätta,  att  hos  en  person  (representan¬ 
ten  för  arbetsgivarnes  organisation)  finnes  samlad  en  sådan 
erfarenhet  eller  omdömesförmåga,  att  han  efter  ett  besök  på 
en  arbetsplats  vilken  som  helst  kan  med  hänsyn  till  alla  in¬ 
verkande  omständigheter  sätta  ett  fixt  pris  på  vad  som  bör 
betalas  för  ett  visst  arbete.  Förhållandena  inom  vårt  land 
äro  härför  alltför  växlande  —  från  Skåne  upp  till  kappland. 
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Och  om,  efter  en  del  års  arbete  av  »tvivelaktigt  nöjsam»  na¬ 
tur,  ombudsmannen  slutar,  vad  liar  man  då  för  nytta  av  hans 
samlade  erfarenhet?  —  Arbetsgivarnes  organisation  skall  na¬ 
turligtvis  finnas  till  för  att  övervaka,  att  de  principiellt  an¬ 
tagna  bestämmelserna  för  arbetsgivarnes  sammanslutning  ef¬ 
terlevas,  men  ombudsmannen  för  denna  organisation  skall  ej 
uppträda  som  sakkunuig  —  vid  förhandlingar,  där  han  själv 
måste  företräda  den  ena  partens  intressen.  Som  sakkunnig 
bör  tjänstgöra  den  för  arbetets  ledning  ansvarige  ingenjören, 
vilken  är  den,  som  bör  vara  bäst  initierad  i  förhållandena  på 
arbetsplatsen  och  detaljerna  med  avseende  på  arbetets  utfö¬ 
rande. 

2:  o.  Genom  att  i  högre  grad  än  nöden  kräver  hänskjuta 
avgörandet  av  prisuppgörelser  till  arbetsgivarnes  organisatio¬ 
ner  bliva  dessa  mer  än  nödigt  är  överhopade  med  arbete. 
Detta  arbete  är  emellertid  av  uteslutande  defensiv,  d.  v.  s. 
improduktiv  natur,  och  det  är  sålunda  en  nationalekonomisk 
angelägenhet,  att  organisationen  för  detsamma  ej  sväller  ut 
mer  än  som  är  nödvändigt.  Härtill  kommer,  att  ju  flera  par¬ 
ter,  som  skola  deltaga  i  en  förhandling,  desto  större  äro  ut¬ 
sikterna  för  att  den  skall  draga  ut  på  tiden,  för  att  nu  icke 
tala  om  svårigheten  att  få  alla  parter  samlade.  Om  man  kunde 
beräkna  värdet  av  den  tid,  som  åtgår  på  olika  platser  landet 
runt  för  förhandlingar  med  arbetarne,  torde  man  enligt  mån¬ 
gas  mening,  såsom  förhållandena  numera  utvecklat  sig,  hava 
utsikt  att  komma  till  beaktansvärda  slutsiffror. 

Kapten  af  Klintberg  befarar,  att  konsekvensen  av  mitt 
förslag  skulle  bliva  den,  »att  vid  varje  företag  måste  finnas 
en  blandad  kommission  av  arbetsgivare  och  arbetare,  som 
ständigt  skall  vara  till  hands  för  att  avgöra  vad  som  en  i 
yrket  fullt  duglig  arbetare  kan  prestera  med  hänsyn  till  före¬ 
fintliga  naturförhållanden».  Min  mening  är,  att  konsekvensen 
bör  bliva  den,  att  eventuella  överläggningar  härom  ske  mellan 
arbetsledaren  på  platsen  och  en  eller  flere  representanter  för 
det  lag,  som  utsetts  att  åtaga  sig  ett  visst  ackord.  Anses  ar¬ 
betsledaren  icke  hava  tillräcklig  sakkännedom  för  att  klara 
den  biffen,  må  han  tillkalla  en  mera  erfaren  person  såsom 
si  ti  radgivare,  liksom  det  naturligtvis  bör  stå  arbetarne  fritt 
att  göra  sammaledes,  om  de  anse  sig  behöva  detta.  Det  kan 
mahäuda  invändas,  att  vid  dylika  tillfällen  —  även  arbetarnes 
bön  förutan  —  kan  infinna  sig  en  »hjälpare»,  som  å  organi¬ 
sationens  vägnar  skall  tillse,  att  arbetarne  ej  låta  »pressa»  sig. 
Till  en  dylik  persons  uppträdande  på  skådeplatsen  torde  ar¬ 
betsledaren,  så  länge  saken  ej  är  hänskjuten  till  organisatio¬ 
nerna,  hava  frihet  att  taga  den  hänsyn,  som  han  i  varje  sär¬ 
skilt  fall  finner  lämpligt.  Kapten  af  Klintberg  har  sålunda 
även  i  detta  fall  fullkomligt  missuppfattat  mina  intentioner. 
Han  skulle  antagligen  icke  hava  yttrat  sig  på  detta  sätt,  om 
han  tilläveutyrs  observerat  och  i  någon  mån  begrundat  ett 
av  mig  vid  ett  föregående  tillfälle  gjort  uttalande:  att  för  ut¬ 
förandet  av  ingenjörsarbeten  fordras  det  personer  och  icke 
kommissioner.  I  all  synnerhet  torde  detta  få  anses  gälla  i  fråga 
0111  de  ekonomiska  uppgörelser,  som  erfordras,  och  där  tids¬ 
vinsten  ofta  kan  vara  mycket  mera  värd  än  ett  eller  annat 
öre  på  timlönen.  Detta  givetvis  sagt  under  fasthållande  av 
att  en  enskild  arbetsledare  icke  får  träffa  sådana  ekonomiska 
avtal,  som  strida  mot  av  arbetsgivareorganisationen  antagna 
principer. 


AVDELNINGEN 


Majutflykt. 

Avdelningens  för  väg-  och  vattenbyggnadskonst  styrelse  har 
beslutat  att  i  samband  med  Avdelningens  ordinarie  majsam- 
manträde  onsdagen  den  12  maj  1920  (Obs!  Torsdagen  den  13 
maj  är  Kr.  Himmelsfärdsdag)  anordna  en  utfärd  till  Stora 
Kopparbergs  Bergslags  A-B:s  byggnadsarbeten  och  anlägg¬ 
ningar  mellan  Domnarvet  och  Forshuvudforsen  enligt  följande 
program. 

I.  Avresa  från  Stockholm  den  12  maj  kl.  7,2j/.  m.  i  abon¬ 
nerade  III-klassvagtiar  (fr.  Tillberga  kl.  9,34  f.  m.,  fr.  Bud- 
vika  kl.  12,20  e.  m.) 

II.  Frukost  i  restaurautvagnen. 

III.  Kl.  10.30  f.  m.  sammanträde  på  tåget. 


Ärenden : 

1  Protokollsjustering.  —  2.  Inval.  —  3.  Demonstration 
av  ritningar  över  Forshuvuds  vattenkraftsanläggning  av 
civilingenjör  Goitfr.  Berg. 

IV.  Ankomst  till  Domnarvet  kl.  1,34  e.  m. 

V.  Lunch  å  Bergslagets  hotell  på  inbjudan  av  Bergslaget. 

VI.  Besök  vid  Forshuvuds  under  byggnad  varande  vatten - 
kraftanläggning  under  ciceronskap  av  kapten  M.  Serran- 
der  och  arbetschefen  löjtnant  C.  Thulin. 

VII.  Avresa  fr.  Boinsarvet  kl.  5,55  e.  m.  med  ankomst  till  Fa¬ 
lun  kl.  6,40  e.  m. 

VIII.  1.  Gemensam  middag  kl.  7,30  e.  m.  —  2.  »Bilder  från 
Bergslagets  byggnads-  och  industriella  anläggningar» 
med  demonstration  av  kapten  M.  Serrander.  —  3.  Sam- 
kväm.  Därunder  föredrag  av  civilingenjör  Sten  Edholm 
utan  angivet  innehåll. 

IX.  Avresa  från  Falun  den  13  maj  kl.  10,15  f.  m.  med  ankomst 
till  Domnarvet  kl.  10,43  f-  m. 

X.  1.  Besök  vid  Bullerforsens  kraftstation.  —  2.  Lunch.  — 
3.  Besök  under  sakkunnig  ledning  vid  Domnarvets 
järnverk. 

XI.  Avresa  från  Borlänge  kl.  4,11  e.  m. 

XII.  Gemensam  middag  å  tåget. 

XIII.  Ankomst  till  Stockholm  kl.  10, 09  e.  m. 

Totalkostnaden  för  resan,  iuberäknat  biljetter,  mat  och  log', 
torde  komina  att  uppgå  till  högst  85  kronor. 

Bindande  anmälan  skall  vara  sekreteraren,  som  på  begäran 
står  till  tjänst  med  närmare  upplysningar,  tillhanda  senast  den 
4  maj  1920. 

Lindqvist. 


Stora  Kopparbergs  Bergslags  under  utförande  varande  kraft 
verk  vid  Forshuvudforsen  i  Dalälven  avser  att  tillgodogöra  c:a 
10,5  m  av  älvens  fallhöjd  omedelbart  nedanför  Öster-  och  Väs¬ 
terdalälvarnas  samuianflöde.  Med  detta  kraftverks  fullbordan 
avslutas  det  översta  och  4:e  steget  i  den  av  samma  bolag  ti¬ 
digare  med  3  kraftverk  trappstegsformigt  utbyggda  44  m  höga 
fallsträckan  mellan  av  älven  bildade  lugnvatten  vid  källarmar- 
nas  samuianflöde  och  nedanför  Borlänge  ned  till  Runns  nivå. 

Anläggningen  vid  Forshuvudforsen  består  av  en  vid  fallets 
fot  tvärs  över  älven  uppförd  dammbyggnad  med  anslutning 
till  eu  vid  högra  stranden  förlagd  kraftstationsbygguad.  1  sam¬ 
band  med  anläggningen  anordnas  en  ny  landsvägsförbindelse 
mellan  älvens  båda  stränder  med  brobyggnad  av  armerad 
betong. 

Dammens  rörliga  delar  utgöras  av  4  stora  dammvalsar,  av 
vilka  tvenne  äro  världens  f.  n.  största  med  17,5  m  fri  bredd 
och  c:a  9  m  höjd.  Dessa  dammvalsar  väga  vardera  180  ton 
och  manövreras  med  å  välvda  betongbockar  monterade  spel 
samt  dragkätting,  beräknad  för  130  tons  last.  De  stora  damm¬ 
öppningarna  äro  avsedda  såväl  för  flodvattnets  avbördande 
som  för  flottgodsets  framsläppande. 

Kraftstationen  utbygges  för  närvarande  för  en  normal  drift- 
vattenmängd  av  c:a  180  m3/s,  fördelad  å  3  enhjuliga  turbiner 
med  vertikala  axlar  och  i  armerad  betong  utformade  spiraltill- 
ledningar.  Turbinerna  konstrueras  mycket  snabbgående  i  för¬ 
hallande  till  den  disponibla  fallhöjden  och  deras  löphjul  bliva 
de  största  i  vårt  land  med  en  banddiameter  av  3,75  m  och  c;a 
28  tons  vikt. 

Dammbyggnadens  granitklädda  betongkonstruktioner  äro 
nu  fullbordade,  och  landsvägsbron  är  delvis  utförd.  Montage 
pågår  av  en  av  de  två  största  dammvalsarna  och  i  kraftstatio¬ 
nen  pågår  armering  och  gjutning  av  turbinernas  spiralhus  och 
deras  vatteutillopp. 

För  byggnadsmaterialiernas  framforsling  har  över  älven  upp¬ 
förts  en  provisorisk  för  decauvilletåg  avsedd  2-spårig  träbro  av 
c:a  140  m  längd  med  ett  största  fritt  spann  av  43,5  m,  utförd 
av  plank  med  Bufoförbindningar.  G.  B. 


MEDDELANDE 


Rättelse.  I  överdirektör  A.  Walléns  uppsats  i  marshäftet 
sid-  34>  tab.  11  och  12,  står  det  i  tabellrubrikeu  »Magasinering 
i»,  skall  vara  »Tillförsel  från». 
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OM  VAGNFÖRDELNING  OCH  VAGNCIRKULATION  VID  JÄRNVÄGSDRIFT. 

Av  civilingenjör  Mauritz  Månsson ,  Nässjö. 


Så  länge  tillgången  på  tomvagnar  för  godstransport  vid 
en  järnväg  är  större  än  vagnbehovet,  möter  ingen  svå¬ 
righet  att  fördela  vagnarna  mellan  de  olika  trafikbehoven. 
Trafikanterna  erhålla  sina  vagnar  efter  en  eller  annan  dag 
och  transporterna  försiggå  normalt.  Annat  blir  förhål¬ 
landet,  då  trafikbehovet  av  någon  anledning  tillväxer  så 
mycket,  att  vagnparken  blir  otillräcklig,  ett  fall,  som  van¬ 
ligen  inträffar  i  samband  med  en  högkonjunktur.  Affärsman¬ 
nen  vill  i  största  möjliga  mån  utnyttja  de  höga  varupriserna, 
varuomsättningen  blir  livligare,  varorna  passera  flera  mel¬ 
lanhänder  än  under  normala  förhållanden  och  transport¬ 
behovet  växer.  Samtidigt  ökas  trafikanternas  otålighet 
över  den  så  småningom  allt  kännbarare  vagnbristen.  Den 
enskilde  trafikanten  anser,  att  just  han  får  vänta  längst 
och  att  konkurrenterna  gynnas  med  vagnar  på  hans  be¬ 
kostnad.  Klagomålens  antal  ökas  och  ett  trafikproblem, 
som  allt  mera  skjutes  i  förgrunden,  är  vagnfördelningen 
ej  endast  med  hänsyn  till  de  olika  trafikanternas  intressen, 
utan  i  ännu  högre  grad  med  hänsyn  till  vagnparkens  ratio¬ 
nella  utnyttjande. 

Ehuru  en  rationell  vagnfördelning  otvivelaktigt  är  av 
den  största  betydelse  för  järnvägsdriftens  ekonomi,  synes 
hithörande  spörsmål  föga  eller  intet  vara  berörda  i  fack¬ 
pressen.  Åtminstone  gäller  detta  den  svenska,  vilket  för¬ 
hållande  författaren  har  velat  påpeka  med  dessa  rader. 
Föreliggande  uppsats  gör  sålunda  ej  anspråk  på  att  slut¬ 
giltigt  behandla  dessa  problem,  vilka  äro  allt  för  vidlyftiga, 
för  att  kunna  avfärdas  på  några  sidor  i  en  tidskrift.  Må¬ 
hända  skall  den  tränade  trafikmannen  finna  åtskilliga  brister 
i  framställningen.  I  förhoppning  om  benäget  överseende 
med  dessa,  skulle  författaren  anse  ändamålet  med  upp¬ 
satsen  ernått,  om  densamma  kunde  åvägabringa  en  saklig 
diskussion  av  hithörande  problem,  vilka  otvivelaktigt  äro 
väl  värda  att  närmare  undersökas. 

Den  ledande  principen  vid  vagnfördelningen  måste  vara 
att  erhålla  så  korta  tomvagnstransporter  som  möjligt.  Teo¬ 
retiskt  sett,  är  sålunda  problemet  strängt  matematiskt  av¬ 
gränsat,  och  kan  även  lösas  rent  matematiskt.  Praktiskt 
sett  ställer  sig  emellertid  saken  annorlunda.  Vanligen  står 
endast  en  eller  annan  timme  till  buds  till  tördelningens 
utförande.  En  metod,  som  skall  ha  praktiskt  värde,  måste 
därför  vara  enkel  och  överskådlig,  samt  ej  taga  lång  tid 
i  anspråk.  1  det  följande  redogöres  för  en  metod,  som 
synes  fylla  dessa  betingelser. 

Vi  förutsätta,  att  fördelningen  skall  omfatta  en  viss 
vagnsort  för  stationerna  1,  2,  3 ,  n,  vid  vilka  vagn¬ 
behovet  är  resp.  A,,  S,t  S3,  .  .  .  S„,  och  vagntillgången 
T ,  Tt ,  Tt,  .  .  .  Th.  Vi  förutsätta  vidare,  att  vagnfördel¬ 


ningen  skall  ske  utan  tillgång  till  andra  vagnar  än  de 
inom  sträckan  befintliga,  samt  att  vagnbehovet  överstiger 
vagntillgången.  Tydligen  kunna  då  ej  alla  trafikanternas 
vagnrekvisitioner  bli  tillgodosedda.  Vagnbehovet  för  de 
olika  stationerna  måste  sålunda  reduceras  så  långt,  att 
totalsumman  av  de  reducerade  vagnbehoven  blir  lika 
med  totala  vagntillgången.  Vi  förutsätta,  att  reduktionen 
sker  proportionellt  mot  det  ursprungligen  anmälda  vagn- 
behovet  och  benämna  den  sålunda  erhållna  kvantiteten 
Rv  Aa,  /v3,  .  .  .  Rn}  det  »reducerade  vagnbehovet»  för 
respektive  station. 

Matematiskt  uttryckt,  blir  sålunda 
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Vi  kunna  uppställa  tab.  /,  där  a  betecknar  skillnaden 
mellan  tillgången  och  reducerade  behovet  för  en  viss  station. 

Tab.  1. 
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omväxlande  positiva  och  negativa.  Summera  vi  stegvis, 
komma  de  sålunda  erhållna  summorna  att  ändra  tecken 
en  eller  flera  gånger.  Detta  innebär,  att  på  sträckan 
mellan  tvenne  dylika  nollpunkter,  vagntillgängen  och  re¬ 
ducerade  vagnbehovet  äro  lika.  En  dylik  sträcka  kalla  vi 
i  det  följande  en  »nollsträcka».  Ty  dligen  bli  sträckorna 
mellan  bandelens  ändpunkter  och  närmaste  nollpunkter 
även  nollsträckor. 

Av  det  ovan  sagda  framgår  omedelbart,  alt  inga  tomvagns- 
transpoiter  erfoidras  till  eller  från  en  nollsträcka,  utan  kan  en 
dylik  i  förde/n  i >igs  hänseende  behandlas  fullkomligt  fristående. 
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Huvudproblemet  kan  sålunda  genom  den  antydda  me¬ 
toden  uppdelas  i  ett  antal  problem  av  mindre  omfattning. 

Vagnfördelningen  inom  en  nollsträcka  sker  därefter  lätt 
genom  att  balansera  överskott  och  brist  med  början  i  en 
av  nollsträckans  ändpunkter.  Man  har  härvid  att  taga 
hänsyn  till  de  olika  vagnarnas  egen  vikt,  om  denna  varierar, 
sä  att  de  tyngre  vagnarna  få  de  kortaste  transportvägarna, 
samt  naturligtvis  att  angelägna  behov  i  första  hand  till¬ 
godoses. 

Tab.  2. 
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Skulle  i  någon  av  huvudsträckans  stationer  en  järnväg 
ansluta,  vilken  även  skall  ingå  i  fördelningen,  tänker  man 
sig  den  anslutande  järnvägen  »invikt»  i  huvudlinjen  så, 
att  den  anslutande  banans  stationer  bliva  »instuckna» 
mellan  huvudlinjens,  men  med  sina  rätta  inbördes  lägen, 
varefter  metoden  tillämpas  som  förut  angivits,  tills  första 
nollpunkten  bortom  föreningsstationen  erhållits.  Därefter 
behandlas  varje  handel  för  sig.  Den  nollsträcka,  på  vilken 
föreningsstationen  ligger,  kommer  sålunda  att  omfatta 
stationer,  belägna  på  såväl  huvudlinjen  som  den  anslu¬ 
tande  linjen. 

I  allmänhet  torde  det  vara  tillräckligt  att  utföra  för¬ 
delningen  för  de  båda  huvudgrupperna  öppna  och  täckta 
vagnar  (jfr.  Önn  och  T  vid  S.  J -)-  I  fördelningen  bör 
ej  ingå  trafikbehov,  som  avse  samlastning.  För  dylika 
böra  vagnar  reserveras,  i  den  mån  tillfälle  till  samlastning 
förefinnes. 


Metoden  klargöres  i  övrigt  av  nedanstående  exempel: 

Fördelning  av  öppna  gods7'agnar  skall  göras  för  en  huvud¬ 
linje  med  s/a/ionerna  1 — 30,  samt  en  anslutande  linje  I —  V. 
Tillgängen  (T)  samt  angelägna  [A-)  behovet  och  samlade  (S-) 
behovet  för  varje  station  äro  sammanförda  i  kol.  2 — 4  i  tab.  2. 

Uppdelning  i  nollsträckor : 

»Invik»  den  anslutande  banans  stationer  mellan  huvud¬ 
linjens  och  behandla  den  sålunda  erhållna  linjen  som  en 
enkel  bana.  Sedan  första  nollpunkten  bortom  förenings¬ 
stationen  erhållits,  behandlas  varje  bandel  för  sig. 

Sök  med  tillhjälp  av  T  och  S  reducerade  (A’-)  behovet. 
Beräkna  T — R  samt  1\T —  A').  Nollsträckorna  erhållas 
nu  genom  linjens  uppdelning  i  de  punkter,  där  l'(T — R) 
växlar  tecken.  Nollsträckorna  omfatta  sålunda: 

1)  stationerna  1  — 10,  med  iakttagande  av,  att  över¬ 
skjutande  10  vagnar  tillföras  nästa  nollsträcka,  som  omfattar 

2)  stationerna  11  — 18.  En  vagn  erhålles  från  när¬ 
liggande  nollsträcka,  som  omfattar 

3)  stationerna  19 — 20. 

4)  Stationerna  21—22  på  huvudlinjen  samt  I — II  på 
anslutna  linjen  bilda  den  därpå  följande  nollsträckan,  som 
erhåller  9  vagnar  från  överskottet  i  III. 

Från  station  III  på  anslutande  banan  samt  från  station 
23  på  huvudlinjen,  göres  ny  fördelning  å  vardera  banan 
för  sig  (se  tab.  3  och  4  i  det  följande).  Härvid  in¬ 
går  station  III  med  T  —  13  —  9  =  4 

A  —  1  och 

5=  3- 
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Tab.  4. 
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Förutom  ovan  angivna  nollsträckor,  erhållas  sålunda 
ytterligare  nedanstående,  vilka  omfatta 

5)  stationerna  23 — 25.  Överskjutande  3  vagnar  till¬ 
töras  nästa  nollsträcka,  som  omfattar 

6)  stationerna  26  —  30. 

7)  Stationerna  III — V  på  bibanan  bilda  likaledes  en 
nollsträcka. 
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Fördelningen  inom  de  olika  nollsträc- 
korna  kan  nu  ske.  Härvid  börjar  man 
lämpligen  med  stationen  1,  och  överför 
överskottet  till  närmaste  stationer,  ä  vilka 
brist  förefinnes.  Det  är  av  vikt  att  låta 
fördelningen  ständigt  framgå  i  samma  rikt¬ 
ning,  så  att  transportvägarna  för  olika  vag¬ 
nar  ej  komma  att  korsa  varandra. 

Skulle  vagnar  med  olika  egen  vikt  före¬ 
komma,  tillses,  att  de  tyngre  vagnarna  er¬ 
hålla  de  kortaste  transportvägarna.  Vi  för¬ 
utsätta  emellertid  i  detta  exempel,  att  alla 
vagnarna  äro  av  samma  sort,  och  lå  då 
en  tordelningsplan,  som  framgår  av  Inb.  5, 
ur  vilken  kol.  5  —  8  telegraferas  ut  till 
resp.  stationer. 

Av  exemplet  framgår,  att  fördelningsko- 
efficienten  c  varierar  för  de  olika  bande- 
larna.  Ju  längre  dessa  äro,  desto  jämna¬ 
re  blir  emellertid  fördelningen. 

Ett  specialfall  av  vagnfördelningsproble¬ 
met  inträffar,  om  varje  vagn  under  sina 
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omlopp  passerar  en  gemensam  centralpunkt.  Så  är  fallet 
vid  en  järnvägsbyggnad,  där  vanligen  en  praktiskt  taget 
konstant  vagnpark  förefinnes,  vilken  till  stor  del  användes 
för  transport  av  fyllningsmassor  från  en  grusgrop.  Vagnar¬ 
na  återkomma  sålunda  ständigt  tomma  till  gropen  för  ny 
lastning.  Någon  vagnfördelning  i  vanlig  mening  förekom¬ 
mer  ej  i  detta  fall,  då  arbetena  i  allmänhet  just  få  rätta 
sig  efter  vagnparkens  storlek  och  graden,  med  vilken  den¬ 
samma  kan  utnyttjas.  Av  så  mycket  större  betydelse  är  det 
emellertid  här  att  ha  kontroll  över  att  de  olika  vagnarna 
bli  lossade  utan  dröjsmål,  så  att  bästa  möjliga  vagncirkula¬ 
tion  erhålles.  I  vagncirkulationen  har  man  även  ett  medel 
att  kontrollera  arbetena  såväl  på  tippen  söm  i  gropen.  Vi¬ 
sar  det  sig  nämligen,  att  tiden  för  lossningen  är  onormalt 
lång,  pekar  det  hän  på,  att  något  är  i  olag  med  arbetet 
på  tippen  ifråga  eller  att  arbetsstyrkan  ej  är  tillräcklig. 
Visar  det  sig  åter,  att  vagnarna  stå  för  länge  i  gropen, 
fordra  arbetena  där  tillsyn. 

För  att  få  klar  överblick  över  vagncirkulationen  torde 
det  därför  vara  lämpligt,  att  i  dylika  fall  föra  liggare  över 
vagnarna  ungefär  så  som  av  tab .  6  framgår. 

Då  tecknet  -j  angiver,  att  vagnen  kommit  till  gropen 
och  tecknet  [— ,  att  den  avgår  därifrån,  representeras  vag¬ 
nens  bortvaro  från  gropen  av  det  svarta  strecket  mellan 
dessa  båda  tecken,  varemot  tomrummet  mellan  tvenne 
dylika  markerar  den  tid,  vagnen  stätt  obegagnad  i  gropen. 

För  vagnar,  som  av  någon  anledning  ej  omedelbart  åter¬ 
gått  till  gropen  utan  lastats  på  nytt,  t.  ex.  vid  ett  förråd 
e.  d.,  kan  man  kontrollera,  att  tiderna  för  cirkulationen 
ej  äro  onormala,  t.  ex.  genom  att  i  journalen  med  © 
beteckna  att  ny  lastning  skett  utom  centralstället. 

Ett  villkor  för  systemets  genomförande  är,  att  detsamma 
är  byggt  på  tillförlitliga  rapporter.  Dessa  böra  lämpligen 
föras  av  tågbefälhavaren  på  arbetstågen  eller  förmannen  i 
gropen  samt  beträffande  ovannämnda  lastningar  utom  cen- 
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Tab.  7. 

Denna  blankett  torde  av  mottagaren  omgående  ifyllas  (kolumn  7,  10,  1  1,  12,  13)  och  insändas  till  SIÖX,  N.  N:r  4. 

Forsedel  från  grusgropen  vid  Grimstorp  den  18/n  1918.  Sätt  n:r  4. 
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G  rims  torp  den  18/n  19/#.  D.  E.  Ekerotli. 


Tågbefälhavare . 


Förklaring  till  kol  5  och  6: 

8  =  lastat  med  grävmaskin.  b  =  ballastgrus. 

h  =  „  för  hand.  f  fyllning. 

s  —  mur-  och  gjutsand. 
Kolumn  1—6  ifyllas  av  tågbefälhavaren. 

„  10 — 13  „  ,,  mottagaren. 

expeditionen. 


„  8,  9 

tralstället  av  den,  som  utfört  lastningen.  En  lämplig  form 
lör  nämnda  rapporter  är  den  vid  dubbelspårsbyggnaden 


Vagn  litt.  1\  n:r  934  som  avsändes  från  Gt 
grusgrop  i  tåg  B  4  den  9jIt  med  grus,  som  av 
Eder  utkvitterats,  har  först  med  tåg  B  5  den 
y,s///  återkommit  till  grusgropen,  varför  lossnin¬ 
gen  tagit  9  dagar  i  anspråk.  Redogörelse  för 
dröjsmålet  med  återförpassningen  förväntas  här 
nedan. 

Nässjö  den  2°/1I  19/6’. 

M.  Lindberg. 


Aneby — Sandsjö  använda  forsedeln,  vilkens  utseende  fram¬ 
går  av  tab.  7. 

En  dylik  forsedel  utskrives  för  varje  arbetståg  i  tre 
exemplar,  av  vilka  ett  blir  kvar  i  stammen,  ett  omedel¬ 
bart  går  till  sektionsingenjörsexpeditionen  och  ett  åtföljer 
tågsättet.  På  detta  senare  exemplar  utkvittera  resp.  vagns- 
mottagare  sina  vagnar,  varefter  även  detta  exemplar  in¬ 
lämnas  till  sektionsingenjörsexpeditionen. 

Härifrån  kan  man  sålunda  avgöra,  vem  som  en  angiven 
dag  mottagit  en  viss  vagn.  Skulle  sålunda  lossningen  i 
något  fall  ha  tagit  längre  tid  i  anspråk  än  normalt,  bör 
den  som  utkvitterat  vagnen  ha  att  vänta  ett  brevkort 
exempelvis  enligt  vidstående  formulär: 

Rapport  över  tomsätten  till  gropen  kan  avgivas  på 
samma  formulär,  som  användes  för  forsedlarna. 

Fel  eller  fusk  i  rapporterna  visa  sig  genast  (se  tab.  6 
vagn  1,  n:r  11  497,  för  vilken  två  ~\  följa  på  varandra). 

Av  tab.  6  framgår  också  otvetydigt,  att  kontroll  av  vagn- 
cirkulationen  kan  vara  erforderlig.  Figuren  är  nämligen  häm¬ 
tad  ur  vagnjournalen  för  dubbelspårsbyggnaden  Aneby — 
Sandsjö.  Den  16  nov.  1918  infördes  angivna  system  för 
vagnkontrollen,  samtidigt  som  order  gavs  om  snabbare 
lossning  av  vagnarna.  Tydligen  hade  ordern  avsedd  verkan, 
vilket  bäst  framgår  av  en  jämförelse  mellan  de  svarta 
streckens  längder  före  och  efter  nämnda  datum. 
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5. 

Av  ingenjör  K.  A.  Pettersson ,  Åbo. 

Med  anledning  av  Ing.  Karlssons  inlägg  n;r  4  i  V.  &  V.  1920 
li.  3  beder  jag  få  meddela  följande: 

Det  är  mig  icke  fullt  klart,  varthän  ing.  Karlsson  vill  komma 
med  sina  båda  inlägg.  Emellertid  önskar  jag  lämna  ytterligare 
följande  upplysningar: 

»Anordningen  vid  Sikfors»  är  ingen  »differential  regulator» 
d.  v.  s.  dubbeltank  utan  en  enkel  tank  med  konstant  vattenarea. 

Vad  beträffar  ing.  Karlssons  yttrande  »Det  synes  mig  där¬ 
för  icke  sannolikt  etc.»,  så  är  den  princip,  som  här  uttalas, 
grundfalsk  för  alla  andra  fall  än  följande,  nämligen: 

att  en  viss,  i  enlighet  med  anspråken  på  regleringen  bestämd 
kvantitet  vatten  ständigt,  så  snart  anläggningen  är  i  drift, 
kan  passera  stigtornet  och  utrinna  genom  överfall  å  samma. 
Jag  känner  ingen  anläggning,  där  detta  är  förhållandet. 

För  2  andra  tänkbara  fall,  nämligen  ; 

1.  att  automatiska  regleringen  försiggår  »oändligt»  långsamt, 

2.  att  den  vattenmängd,  som  passerar  den  slutna  tilloppsled- 

ningen,  skall  hållas  konstant  (förekommer,  om  ock  säll¬ 
synt), 

skulle  vad  ing.  Karlsson  sagt  kunna  äga  tillämpning,  men 
är  detta  utan  betydelse,  då  för  sådana  anläggningar  stigtorn 
äro  överflödiga  och  icke  heller  användas. 

För  de  fall  däremot,  då  regleringsfrågan  måste  lösas  medelst 
tillgripande  av  stigtorn,  är  det  alltid  med  fördel  (synnerligast 
ekonomisk)  förenat  att  öka  tilloppsledningens  (och  stigtornets) 
area  utöver  den,  som  skulle  varit  den  mest  ekonomiska,  om 
hänsyn  hade  tagits  endast  till  fallförlusten  vid  fortvarighets- 
tillstånd. 

Det  är  nämligen  icke,  så  fort  stigtorn  inkopplas,  fallförlusten 
vid  fortvarighetstillstånd  i  den  slutna  tilledningen,  som  är  den 
huvudsakligen  bestämmande  faktorn  för  den  grad,  till  vilken 
en  anläggning  (en  viss  vattenkvantitet  x  en  viss  fallhöjd)  kan 
utnyttjas,  utan  just  produkten  F  x  f,  d.  v.  s.  de  kvantitativa 
regleringsmöjligheterna.  De  kvalitativa  regleringsmöjligheterna, 
d.  v.  s.  i  huru  hög  grad  stabilitet  (dämpning)  är  för  handen > 
äro  härför  likgiltiga,  så  snart  villkoren  för  stabilitet  äro  upp¬ 
fyllda. 

Den  effekt,  som  bestämmes  av  friktionsfallförlusten,  utgör 
sålunda  ett  teoretiskt  absolut  maximum,  som  av  andra  orsa¬ 
ker  aldrig  i  drift  kan  uppnås. 

I  korthet  kan  ovanstående  sammanfattas  sålunda.-  Om  stig¬ 
torn  kommer  till  användning,  är  det  med  fördel  förenligt  att 
öka  tilloppsledningens  area  utöver  det  mått,  som  skulle  varit 
det  ekonomiskt  riktiga,  om  anläggningen  kunnat  arbeta  utan 
stigtorn.  (Exempelvis  med  »oändligt»  långsam  automatisk 
reglering.) 

Jag  har  i  detta  sammanhang  icke  vidrört  Johnsons  »differen¬ 
tial  regulator»,  dubbelt&nk,  utan  uteslutande  hållit  mig  till  reg- 
leringsförliållandena  vid  enkla  öppna  stigtorn. 

För  övrigt  är  ing.  Karlssons  inlägg  riktigt. 

6. 

Av  civilingenjör  Karl  /.  Karlsson ,  Stockholm. 

Mot  ing.  Petterssons  nya  inlägg,  varav  redaktionen  benäget 
låtit  mig  få  del,  ber  jag  att  få  göra  följande  invändningar. 

R.  D.  Johnson  karaktäriserar,  i  sin  uppsats  »  The  surge  tank 
in  sv  a  t  er  posver  plantsi  den  anordning  han  benämner  »differen¬ 
tial  regulator»  genom  »its  action  in  differentiating  the  »pres- 
sure  water»  from  the  »stored  water»  whicli  are  identical  in 
the  ordinary  tank».  Att  detta  uttryckssätt,  att  anordningen 
»skiljer»  den  accelererande  eller  retarderande  nivån  från  behål¬ 
larens,  är  figurligt,  visar  han  några  rader  längre  fram,  där 
han  säger:  It  is  clear  that  the  velocity  in  the  conduit  cannot 
be  altered  unless,  and  until  the  level  changes  in  the  tank, 
—  — .  It  therefore  follows  that  the  capacity  would  have  to 
be  much  greater  tlian  it  would  if  the  accelerating  liead  eould 
instantly  be  applied  to  the  pipe,  without  having  to  wait  for 
the  water  to  be  drawn  down. 

This  desirable  result  can  be  bad  by  drawing  the  water  from 
the  tank  through  constricted  openings  of  fixed  si/.e,  properly 


propertioned.  A  forced  loss  of  liead  is  thus  effeeted,  causing 
a  sudden  change  in  the  accelerating  level  to  a  value  whicli 
liolds  constant  during  the  period  of  velocity  change  and  until 
the  level  in  the  tank  becomes  coincident  with  the  level  repre- 
sented  by  the  acceleratering  liead,  —  — » 

Härav  torde  framgå  att  det  inuti  tornet  på  tuben  anbragta 
ståndröret,  varpå  ingenjör  Petterssons  uttryck  »dubbeltank» 
synes  syfta,  är  en  för  verkningssättet  alldeles  oväsentlig  del 
av  denna  »regulator».  Det  kan  möjligen  vara  avsett  som  sä- 
kerhetsavlopp,  om  öppningarna  till  tornet  skulle  sätta  igen 
sig,  men  åskådliggör  för  övrigt  endast  den  retarderande  eller 
accelererande  nivåns  växlingar.  Till  sitt  verkningssätt  är  därför 
svalltornet  vid  Sikjors  (i  huvudsak  även  det  av  Thonta  angivna 
och  vid  Löntschve rket  utförda  svallschaktet  med  föränderlig 
area)  en  äkta  avkomling  av  *  differentialprincipen». 

Det  är  givet,  att  med  denna  anordning  dämpningsvillkoret 
rätt  ofta  kommer  att  sakna  praktisk  betydelse.  Bestämnin¬ 
gen  av  tub-  och  tornareor  behöver  således  i  regel  endast  taga 
hänsyn  till  att  maximiamplituden  ej  överstiger  ett  i  förhållan¬ 
de  till  fallhöjden  lämpligt  värde.  Under  sådana  förhållanden 
kan  tornets  volym  skematiskt  beräknas  på  följande  sätt: 

Finligt  levande  kraftens  sats  är  (med  bortseende  från  frik- 
tionsmotståndet  i  tuben) 


V .  h 


1  L  ./ 


där  V  är  den  vattenmängd  tornet  upptager  och  h  amplituden. 
Härav 


LQ 

gh  ' 


och  tornets  volym 


n  .  L  Q* 
2  gh 


/’ 


där  n  är  en  av  de  lokala  förhållandena  beroende  koefficient. 
I  detta  fall  avtager  således  tornets  volym,  då  tubens  area  växer. 
(Detta  gäller  under  samma  förutsättning  även  det  öppna  tor¬ 
net,  vars  volym  dock  blir  dubbelt  så  stor  som  den  nyss  be¬ 
räknade.) 

Härav  följer  emellertid  icke  nödvändigt,  att  tubens  area 
bör  ökas  utöver  det  för  tuben  i  och  för  sig  ekonomiska  värdet. 
Ser  man  till  den  sammanlagda  volymen  av  tui)  och  torn,  som 
i  viss  mån  bestämmer  den  totala  anläggningskostnaden  och  är 


L.f  +  . 


n  .LQ* 
2  gh 


har  denna  ett  minimivärde  för 


/’ 


/=  <?: 


motsvarande  en  hastighet  i  tuben 


n 


Antager  man  h  =  1,0  m  och  n  —  5,  vilka  värden  torde 

hänföra  sig  till  rätt  ogynnsamma  förhållanden  med  en  vid 
sluten  uppställning  låg  fallhöjd  och  stora  vattenståndsväxlingar, 
får  man 

v0  —  2,0  m/s. 

Då  tomgångsvattenmängden  vid  snabbgående  turbiner,  var¬ 
om  här  givetvis  är  fråga,  uppgår  till  '/4  av  vattenmängden  vid 
fullt  pådrag,  motsvarar  minimivolymen  en  hastighet  i  tuben 
vid  fullt  pådrag  av 

2,6  m/s. 

Vid  Sikjors ,  där  fallhöjdsförhållandena  torde  vara  mycket 
ogynnsamma,  uppgår  hastigheten  i  tuben,  vid  fullt  pådrag  och 
lägsta  fallhöjd,  till  c:a  2,75  m/s. 

I  vanliga  fall  finnes  därför,  så  vitt  jag  kan  se,  ingen  anled¬ 
ning  att  minska  hastigheten  i  tuben  under  den  för  tuben  i 
och  för  sig  ekonomiska,  vilken  i  allmänhet  torde  ligga  avse¬ 
värt  under  ovan  angivet  värde.  Hänsynen  till  en  god  dämp¬ 
ning  fordrar  dessutom  alltid  ett  visst,  minsta  värde  å  F:f,  som 
vid  låg  fallhöjd  ofta  tränger  till  att  minska  tubens  och  öka 
svalltornets  area. 
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Användandet  av  rullar  och  linor  vid  avslutandet  av 
betongbeläggningar.  Den  metod,  som  här  ovan  antydes, 
är,  såvitt  jag  vet,  praktiskt  taget  okänd  i  vårt  land.  Metoden 
fig.  1)  förordas  av  framstående  amerikanska  ingenjörer,  vilka 
dels  påvisat  bristerna  i  gamla  metoder,  dels  genom  noggranna 
experiment  och  materialprov  konstaterat  fördelarna  hos  detta 
nya  tillvägagångssätt  ur  såväl  ekonomisk  som  hållfasthetssyn- 
punkt. 


Fig.  1. 


Det  är  sålunda  bevisat,  att  man  genom  handmetoden  ej  i 
önskvärd  grad  lyckas  bortskaffa  den  överflödiga  vattenkvan¬ 
titeten  i  betongen.  Det  överflödiga  vattnet  minskar  betongens 
motståndskraft.  Genom  rullprocessen  däremot  avlägsnas  denna 
olägenhet  så  gott  som  fullständigt,  samtidigt  som  betong- 
massan  antager  en  mer  kompakt  form.  Rullningen  fortsättes, 
ända  till  dess  att  vattnet  upphör  att  komma  till  ytan,  vilken 
efter  sålunda  avslutad  behandling  företer  en  jämnare  och  mer 
regelbunden  anblick,  än  vad  som  eljest  är  fallet.  —  Resultaten 
av  anställda  hållfasthetsprov  fastslå  det  faktum,  att  den  med 
rullprocessen  avslutade  beläggningen  har  c:a  20  %  större  mot¬ 
ståndskraft  än  den  liandavslutade.  Detta  är  något  att  taga 
fasta  på.  Hittills  har  det  varit  så,  att  man  undvikit  betong- 
beläggning  för  större  ytor  av  den  orsak,  att  betongen  med 
avseende  på  styrka  ej  kunnat  givas  så  god  kvalitet.  Genom 
ovanstående  rullmetod  har  fulländats  nära  300000  kvadrat- 
yards  av  överlägsen  betongbeläggning  i  City  of  Macon,  Ga. 

Att  den  här  beskrivna  metoden  mig  veterligt  ännu  ej  kom¬ 
mit  till  användning  i  vårt  land  torde  möjligen  bero  på  att 
betonggator  förekomma  ännu  så  länge  mycket  sparsamt  i 
våra  städer  och  samhällen  med  undantag  för  Helsingborg. 
När  betomg  lagts  i  gator,  har  det  oftast  endast  varit  som  un¬ 
derlag  för  annan  beläggning,  speciellt  träkubb  och  asfalt.  I 
dylika  fall  har  avjämning  för  hand  med  stöt  och  rivbräde 
varit  det  vanliga  tillvägagångssättet,  något  som  jag  tror  även 
är  förhållandet  vid  golvbeläggning  inomhus  av  betong. 

E.  Hm. 

Några  amerikanska  väg-  och  gatunyheter.  Från  Ame¬ 
rika,  föregångslandet  ifråga  om  de  flesta  väg-  och  gaturefor- 
mer,  meddelas  här  några  nya  maskinella  anordningar  för 
väg-  och  gatubyggnader,  förda  i  marknaden  av  firman  Frank 
C.  Parkins. 

Allmänna  landsvägar  med  järnvägsskenor . 

Fig.  2  och  3  åskådliggöra  utvecklingen  i  Los  Angelos,  Cal. 
angående  kombinationen  mellan  statens  allmänna  landsvägar 
och  på  desamma  utlagd  spårväg  för  bensinmotordrivna  vagns- 
bilar.  Anordningen  är  utarbetad  av  W.  F.  Holt. 

Dessa  motorvagnar,  som  för  sitt  ändamål  ha  särskilt  kon¬ 
struerade  hjul,  kunna  även  föras  på  järnvägsspår,  om  trafik¬ 
förhållandena  på  järnvägen  det  tillåter. 

Uppfinningen  är  mycket  enkel  och  billig.  Den  har  på  de 
vägar,  där  den  aulagts,  fungerat  mycket  tillfredsställande,  sär¬ 
skilt  vid  kuperade  terrängområden  såsom  exempelvis  vid  Ka¬ 
liforniens  stora  dalsänkor,  där  den  åtskilliga  månader  använts 
för  befraktning  av  gods  och  passagerare.  Vid  alla  arbetsom¬ 
råden,  där  bilarna  användas,  hava  de  övertagit  så  gott  som 
all  järnvägstransport.  Orsaken  är  att  tillskriva  det  faktum, 
att  dessa  motorvagnar  äro  mycket  mera  lättrörliga  än  järn¬ 


vägstransportmedel,  och  då  de  dessutom  kunna  lämna  spåret 
och  föras  på  vilken  bilväg  som  helst,  så  kunna  de  uträtta  ar¬ 
heten,  som  en  järnväg  är  oförmögen  att  göra.  Man  tänker 
då  i  synnerhet  på  korta  distanser,  såsom  framåt  gator,  till 
magasiner  o.  s.  v. 

Vanliga  bilar  kunna  även  användas  för  samma  ändamål, 
om  de  förses  med  ovannämnda,  särskilt  konstruerade  hjul  och 
med  en  axelbredd,  anpassad  efter  spårvidden. 

Dessa  motorvagnar  ha  visat  sig  vara  högst  lämpliga  även 
för  extra  befraktning  vid  skeppslastuiugar  —  särskilt  för  öm¬ 
tåliga  varor  —  samt  även  inom  jordbruksområdet,  där  de  ha 
utträngt  befintliga  ång-  och  elektriska  transportmedel. 


Fig-  3- 


Hjulen  till  dessa  motorvagnar  äro  på  insidan  försedda  med 
en  stålfläus  samt  på  yttersidan  med  en  solid  gummiring,  som 
har  större  diameter  än  den  flänsade  delen. 

Automobilvagnens  hastighet  regleras  medelst  en  hastighets- 
mätare  och  hålles  inom  en  medelhastighet  av  64,3  km  (40  miles) 
per  timme  med  undantag  vid  vägkorsningar,  där  hastigheten 
reduceras  för  att  förekomma  urspårningar.  Denna  urspår- 
ningsolägenhet  vid  vägkorsningar  har  övervunnits  genom  att 
mau  placerat  extra  skyddsskeuor  på  båda  sidor  om  spåret  på 
lämpligt  avstånd  från  de  reguljära  skenorna,  så  att  gummiring¬ 
arna  ledigt  kunna  löpa  emellan.  E.  Ilm, 

Ifrågasatt  mellanriksbana  från  norra  Västerdalarne 
till  Elverum  i  Norge.  I  underdånig  skrivelse  den  19  janu¬ 
ari  1920  har  Kungl.  järnvägsstyrelsen  avstyrkt  bifall  till  C. 
Mobergs  i  Lima  m.  fl.  framställning  om  undersökning  m.  m. 
angående  en  mellanriksbana  från  norra  Västerdalarne  till  F,l- 
verum  i  Norge. 

Det  syntes  nämligen  Styrelsen  för  närvarande  uteslutet  att, 
där  icke  särskilda  skäl  mellankomme,  utöka  planen  för  an¬ 
läggande  av  nya  statsbanor  inom  landet,  innan  redan  beslu 
tade  sådana  blivit  färdigbyggda. 

Skulle  emellertid  frågan  om  omhandlade  mellanriksbanan 
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nu,  trots  Styrelsens  avstyikamle,  upptagas  till  prövning  eller 
eventuellt  framdeles  komma  under  omprövning,  borde  den¬ 
samma,  enligt  Styrelsens  mening,  under  samverkan  från  de 
norska  statsmyndigheternas  sida,  behandlas  i  samband  med  en 
mera  allmän  plan  för  sammanknytning  av  de  svenska  och  de 
norska  järnvägsnäten.  A. 


AVDELNINGEN 


Svenska  Te  k  no logfören ingens  Avdelning  fur  Väg-  och  Vatten - 
byggnadskonst  avhöll  sitt  första  ordinarie  sammanträde  för  året 
den  26  januari  1920.  Den  nyvalde  ordföranden,  överingenjör 
A.  Ekwall,  höll  först  ett  kortare  inledningsanförande,  i  vilket 
han  tackade  för  det  förtroende,  som  Avdelningen  genom  ord- 
föraudevalet  visat  honom,  och  uttryckte  sin  förhoppning  om 
ett  gott  samarbete. 

Sedan  protokoll  från  Avdelningens  sammanträde  den  15 
december  1919  upplästs  och  justerats,  invaldes  i  Avdelningen 
civilingenjörerna  B.  Björkman ,  //.  IlartzeU,  E.  Sc/iiitz  och  A.  A. 
Wolf  fel  t.  Sekreterarens  berättelse  för  år  1919  upplästes  ocli 
lades  till  handlingarna. 

Därefter  upptogs  till  behandling  aftonens  diskussionsämne 
»  Trafiksäkerheten  ä  gata  och  landsväg »  med  in ledningsföredrag 
av  ingenjör  Erland  Bratt  och  major  Ingemar  Petersson.  Steno¬ 
grafiska  referat  av  de  båda  föredragen  äro  införda  i  denna 
tidskrifts  veckoupplaga. 

Ingenjör  Bratt ,  vilken  varit  en  av  de  sakkunniga,  som  på 
regeringens  uppdrag  utarbetat  förslag  till  revidering  av  auto- 
mobilförord ningen,  utvecklade  i  ett  intresseväckande  föredrag 
de  förslag  till  ändringar,  som  kommittén  avgivit,  samt  motiven 
för  desamma.  Tal.  redogjorde  först  för  det  i  viss  mån  in¬ 
skränkande  direktiv,  som  de  sakkunniga  erhållit,  varigenom 
det  icke  varit  dem  möjligt  att  ingå  på  frågan  om  hastighets- 
bestämmelsernas  ändrande.  Detta  skulle  annars  varit  den 
punkt,  som  man  framförallt  skulle  velat  upptaga  till  prövning. 
Särskilt  i  fråga  om  automobiluattrafik  å  landsväg  borde  större 
hastighet  kunna  tillåtas  utan  någon  som  helst  risk. 

Den  nu  gällande  automobilförordningen  ansåg  tal.  vara  i 
huvudsak  väl  avfattad,  det  är  egentligen  endast  efterlevnaden, 
som  behöver  ändras.  Vad  vi  närmast  hava  behov  av  är  en 
myndighet  eller  person,  som  med  intresse  kan  följa  automo- 
bilismens  utveckling  och  bliva  ett  centralorgan  för  densamma. 
Det  är  med  hänsyn  bland  annat  härtill,  som  de  sakkunniga 
föreslagit  inrättande  av  en  inspektörsbefattniug,  under  vilken 
samtliga  automobilbesiktningsmän  i  hela  landet  skola  sortera. 

Major  Petersson  behandlade  i  sitt  föredrag  på  ett  sakligt 
och  medryckande  sätt  de  viktigaste  önskemål,  som  hava  fram¬ 
kommit  i  fråga  om  en  trafikstadga  för  landsbygdens  vägnät. 
Han  berörde  först  den  ringa  trafikförmågan  hos  våra  vägar 
och  påvisade  ett  flertal  sätt,  varigenom  densamma  skulle  kunna 
höjas.  Han  redogjorde  därefter  för  de  ändringar  i  nu  gällan¬ 
de  väglag,  som  av  vägkommissionen  föreslagits,  och  pavisade 
med  ett  flertal  exempel  de  svårigheter,  som  med  nuvarande 
brist  på  bestämmelser  vidlåda  användandet  på  vara  vägar  av 
sådana  moderna  fortskaffningsmedel  som  traktorer  med  släp¬ 
vagnar  o.  d.  I  samband  med  sitt  föredrag  demonstrerade 
major  Petersson  medelst  skioptikonbilder  olika  förslag  till 
varningstavlor,  särskilt  vid  järnvägsövergångar  i  plan. 

Efter  inledningsföredrageu  följde  en  livlig  diskussion,  i 
vilken  förutom  inledarna  deltogo  civilingenjör  E.  Paul  Wret- 
lind ,  kapten  H.  N.  Pallin,  ingenjör  Chr.  Sylwan  och  professor 
W.  Fellenius. 

Civilingenjör  Wretlind ,  som  inledde  diskussionen,  ville  för 
sin  del  understryka  det  av  ing.  Bratt  framförda  önskemålet 
att  giva  automobilismen  större  rörelsefrihet.  Särskilt  måste 
detta  vara  fallet  i  nuvarande  tid,  då  arbetsintensiteten  på  grund 
av  8-timmarsdagens  införande  än  ytterligare  måste  stegras. 
Tal.  jämförde  med  Preussen,  där  inskränkande  bestämmelser 
för  hastigheten  å  landsbygden  icke  finnas,  men  a  andra  sidan 
straffen  för  vårdslös  framfart  äro  mycket  höga.  Rekommende¬ 
rade  emellertid  icke  detta  för  Sveriges  vidkommande.  1  fil- 
beklagade  den  långsamma  takt,  vari  reformer  inom  vägväsen- 
det  lyckas  tränga  sig  fram.  Vägkommissionen,  som  tillsattes 
i  höst  för  nio  år  sedan,  har  tills  dato  endast  hunnit  med  att 


avgiva  2  st.  betänkanden.  Några  åtgärder  med  stöd  av  dessa 
betänkanden  hava  emellertid  icke  kunnat  av  myndigheterna 
vidtagas,  då  det  enligt  uppgift  varit  nödvändigt  att  avvakta 
de  slutliga  förslag,  som  kommissionen  kommer  att  framlägga. 
Tal.  bad  dock  att  få  framhålla,  att  det  ej  är  major  Petersson, 
sotn  bär  skulden  till  detta  försenande,  utan  ligger  felet  till 
stor  del  hos  myndigheterna,  som  kasta  på  kommissionen  10  å 
20  stora  arbeten  på  en  gång.  Tal.  hänvände  sig  direkt  till 
major  Petersson  med  en  förfrågan,  när  kommissionens  arbete 
kunde  väntas  bliva  avslutat. 

Major  Petersson  anförde  till  vägkommissionens  försvar,  att 
denna  blivit  ett  helt  ämbetsverk,  som  bl.  a.  haft  att  utreda  en 
mängd  riksdagsmotioner  och  andra  remisser  berörande  väg- 
väsendet.  Hänsyn  bör  därjämte  tagas  till  det  stora  statistiska 
material,  som  måst  insamlas  och  bearbetas,  varjämte  tillkom¬ 
mit  till  kommissionens  ursprungliga  arbetsprogram  rena  finans¬ 
frågor  såsom  automobilskatt  o.  d.  Kommissionen  är  emeller¬ 
tid  nu  i  huvudsak  färdig  med  sitt  arbete  med  automobilskatten. 
Väglagstiftningen  står  i  intimt  samband  med  den  kommunala 
skattelagstiftningen  och  torde  häri  sökas  en  anledning  till  att 
regeringen  ej  gått  fram  med  den  nya  väglagen,  ty  vad  som 
återstår  av  vägkommissionens  arbete  utgör  intet  hinder  för 
införande  av  en  ny  väglagstiftning  för  landsbygden. 

Kapten  Pallin  framhöll  den  långsamhet,  med  vilken  väg- 
komtnissionens  arbete  fortskrider.  En  stor  del  av  det  arbete, 
som  av  densamma  utföres,  måste  dessutom  göras  om.  Det 
liade  varit  obehövligt,  om  i  kommissionen  insatts  någon  av 
våra  praktiskt  erfarna  distriktschefer.  Tal.  gav  de  sakkunniga 
i  automobilfrågan  sitt  erkännande  för  den  snabbhet,  med  vil¬ 
ken  det  givna  uppdraget  fullgjorts.  Han  kritiserade  emellertid 
förslaget  till  inrättande  av  en  trafikinspektörsbefattning  såsom 
varande  ett  steg  i  fel  riktning.  Det  kommer  endast  att  leda 
till  skapande  av  ett  nytt  ämbetsverk.  Ing.  Sylwan  hade  vid 
ett  föregående  sammanträde  framfört  ett  förslag  att  i  större 
städer,  med  början  på  försök  i  Stockholm,  anställa  trafikkon¬ 
sulenter,  vilka  skulle  vara  polisen  behjälpliga  vid  det  tekniska 
lösandet  av  trafikfrågor.  Tal.  ansåg,  att  detta  uppslag  vore 
värt  allt  beaktande  och  ett  steg  i  rätt  riktning. 

Ingenjör  Sylwan  ansåg,  att  begäret  efter  stor  färdhastighet 
för  ifrågavarande  slag  av  trafik  leder  till  konflikt  med  huma¬ 
nitetens  fordringar.  Vid  bestämmandet  av  körhastigheten  å 
gator  och  vägar  bör  man  kanske  utgå  från  den  genomsnitt¬ 
liga  fotgängarhastigheten  såsom  gruudenhet.  Begreppet  tra¬ 
fikkultur  innebär  ett  fjärtnare  mål;  omedelbart  kan  däremot 
påbörjas  en  strängare  trafikdiciplin,  vilket  han  underlättas  ge¬ 
nom  tekniska  hjälpmedel,  bl.  a.  en  allmännare  och  för  hela 
landet  enhetlig  trafikskyltning  (anvisningar,  signaler  o.  s.  v.). 

Efter  ytterligare  några  inlägg  och  repliker  beslöt  Avdelnin¬ 
gen  på  yrkande  av  kapten  Pallin,  att  i  fråga  om  autom obil¬ 
trafiken  skulle  diskussionen  få  utgöra  svaret.  Därjämte  be¬ 
slöt  Avdelningen  på  förslag  av  major  Petersson  och  kapten  Pallin 
att  uttala  sig  för,  att  en  trafikstadga  för  gatu-  och  vägtrafiken 
är  av  behovet  påkallad. 

Som  intet  vidare  förekom  till  dagens  protokoll,  förklarades 
det  av  c:a  So  Avdelningstnedlemmar  besökta  sammanträdet 
upplöst,  varefter  sedvanlig  supé  och  eftersits  vidtog. 

Lindqvist. 

Svenska  Tcknologförcningens  Avdelning  för  Väg-  och  Vatten¬ 
byggnadskonst  avhöll  ordinarie  sammanträde  måndagen  den  23 
februari  1920  under  ordförandeskap  av  stadsiiigenjör  A. 
Pählman. 

Protokoll  från  Avdelningens  sammanträde  den  26  januari 
upplästes  och  justerades,  varefter  i  Avdelningen  invaldes  civil¬ 
ingenjörerna  Carl  L.  Blomberg,  Georg  Haglund,  A.  G.  Hjort ,  Ivar 
/.  Lundgren  och  Gustav  Samuelsson. 

Från  Föreningens  styrelse  hade  till  Avdelningen  för  yttran¬ 
de  remitterats  en  skrivelse  från  Elevpraktikkommittcn  och  beslöt 
Avdelningen  att  till  sin  styrelse  överlämna  besvarandet  av 
densamma. 

Civilingenjör  K.  A.  Fröman  meddelade,  att  Föreningen  vid 
allmänt  sammanträde  den  18  februari  behandlat  ett  utlåtande 
rörande  frågan  om  den  högre  ingenjörsutbildningen  1  Sverige,  av¬ 
givet  av  en  delegation,  utsedd  av  Sveriges  samarbetande  tek¬ 
niska  föreningar,  och  därvid  beslutat  överlämna  utlåtandet  för 
granskning  till  en  kommitté,  1  vilken  två  ledamöter  skola  ut¬ 
ses  av  Föreningen  samt  en  ledamot  och  en  ersättare  av  var- 
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dera  av  Föreningens  olika  avdelningar.  Ingenjör  Fröman  före¬ 
slog,  att  Avdelningen  åt  sin  styrelse  skulle  uppdraga  att  utse 
ledamot  och  ersättare  i  denna  kommitté,  ocli  blev  detta  också 
Avdelningens  beslut. 


möjligheter  försett  uppland,  till  ock  från  vilket  varuomsättnin¬ 
gen  med  fördel  kan  äga  rum  över  hamnen  ifråga.  Detta  för¬ 
utsätter  dels  goda  järnvägsförbindelser  mellan  hamnen  och  in¬ 
landet,  dels  ett  ej  allt  för  litet  sjöterritorium,  till  vars  kust- 


Aftonens  föredrag  hölls  av  major  H.  G.  Torulf  med  redo¬ 
görelse  för  ett  av  honom  uppgjort  förslag  till  ordnande  av 
Helsingfors  hamn. 

Talaren  redogjorde  till  att  börja  med  för  utvecklingen  av 
den  transmariua  handeln  på  norra  Europa  och  påvisade  de 
förutsättningar,  som  måste  förefiunas,  för  att  en  hamnstad  skall 
kunna  utvecklas  till  en  centralpunkt  för  större  och  mindre 
sjöfart.  Stadens  geografiska  läge  bör  vara  sådant,  att  den  har 
ett  stort,  helst  rikt  befolkat  och  med  industriella  utvecklings¬ 


orter  varudistributionen  kan  ske  genom  den  mindre  sjöfarten. 
For  att  uppamma  en  stor  hamnrörelse  erfordras  dessutom,  att 
inom  staden  finnes  ett  initiativkraftigt  köpmannastånd  med  de 
merkantila  och  materiella  förutsättningar,  som  fordras  i  kon¬ 
kurrensen  med  såväl  utlandet  som  med  orter  inom  eget  land, 
samt  att  till  hamnen  knytes  större  rederirörelse  med  intresse 
för  upprätthållande  av  reguliär  transmarin  linjefart  på  hamnen. 
Slutligen  kräver  stor  sjöfart  en  modern  hamnanläggning  med 
stort  vattendjup  och  rymliga  bassänger,  bekväma  lastnings- 
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och  lossuitigsanordningar  jätnte  stora  upplagsplatser,  rymliga 
varuskjul  och  magasin  samt  goda  järnvägsförbindelser. 

Kostnaderna,  som  måste  beräknas  i  tiotals  eller  hundratals 
millioner,  tvinga  ett  mindre  land  att  inskränka  antalet  stor- 
sjöhamnar  samt  att  förlägga  dessa  på  de  platser,  som  hava  de 
största  utvecklingsmöjligheterna. 

Vad  Helsingfors  beträffar,  äro  förutsättningarna  stora  för 
en  snabb  utveckling  av  hamnen.  Dess  läge  i  förhållande  till 
den  finska  landkroppen  är  gynnsamt  och  kommer  att  göra  sig 
än  mer  gällande,  när  de  tilltänkta  nya  järnvägsförbindelserna 
med  Björneborg  samt  östra  Finland  blivit  utförda.  Såsom 
Finlands  största  stad  öch  landets  huvudstad  kommer  Helsing¬ 
fors  givetvis  att  utgöra  den  viktigaste  konceutrationsorten  för 
landets  ekonomiska  liv.  Ivn  olägenhet  för  hamnrörelsen  i 
Helsingfors  finnes  emellertid  i  isförhållandena  under  stränga 
vintrar.  Det  är  dock  huvudsakligen  packisens  anhopning,  som 
kan  utgöra  något  verkligt  hinder.  Med  hjälp  av  isbrytare 
kan  emellertid  även  under  stränga  vintrar  den  tid,  som  ham¬ 
nen  eventuellt  ej  kan  angöras,  inskränkas  till  ett  minimum. 

Vid  uppgörandet  av  förslag  till  ordnande  av  Helsingfors 
hamn  har  hänsyn  i  största  möjliga  utsträckning  tagits  till  den 
antagliga  utvecklingen  av  varuomsättningen  i  hamnen.  Med 
ledning  av  de  gångna  årtiondenas  utveckling  i  andra  nordiska 
hamnar  kan  man  beräkna,  att  varuomsättningen  i  Helsingfors, 
som  1913  var  c:a  600000  ton,  år  1930  har  fördubblats  och  år 
1950  fyrdubblats.  Med  hänsyn  till  behovet  av  ökat  varuutbyte 
lauden  emellan  och  särskilt  på  grund  av  det  goda  läget  i 
förhållande  till  innanför  liggande  uppland,  som  Helsingfors 
har,  är  det  troligt,  att  utvecklingen  kommer  att  gå  än  raskare 
än  sålunda  beräknats.  Varuomsättningen  har  också  i  förslaget 
antagits  uppgå  år  1970  eller  50  år  härefter  till  6  å  7  millioner 
ton  per  år. 

Med  hänsyn  till  olika  slag  av  sjöfart  har  hamnen  enligt 
förslaget  uppdelats  i  vissa  olika  delar,  nämligen  dels  i  Storsjö- 
hamneu  med  frihamn  för  den  större  och  oceangående  sjötrafiken, 
dels  i  hamnar  för  den  medelstora  sjötrafiken  på  Nordsjön  och 
Östersjön  samt  för  kustfarten,  dels  slutligen  i  anläggningar  för 
lokaltrafiken  och  industrien. 

Det  erforderliga  kajbehovet  har  för  Helsingfors  med  stöd 
av  statistiken  från  andra  hamnar  och  med  hänsyn  till  förkortad 
arbetstid  m.  m.  beräknats  under  närmaste  tiden  för  kust-  och 
Östersjötrafiken  till  200  tons  omsättning  pr  kajmeter  och  år 
samt  för  Storsjöhamnen  till  400  ton  pr  år.  Som  medeltal 
för  längre  framtid  kan  man  däremot  räkna  med  250  resp. 
500  ton.  Under  förutsättning,  att  en  fjärdedel  av  den  beräk¬ 
nade  varuomsättningen  på  6  å  7  millioner  ton  kommer  att 
förmedlas  genom  den  mindre  sjöfarten  samt  tre  fjärdedelar 
genom  storsjöfarten,  erfordas  under  den  första  50-årsperioden 
en  kajstäcka  av  9  000  å  10  000  m  för  storsjötrafiken,  samt  6  000 
å  7  000  m  för  den  mindre  trafiken. 

I  förut  uppgjorda  förslag  har  den  nya  hamnen  i  allmänhet 
tänkts  förlagd  till  stadens  östra  delar,  där  den  nuvarande 
hamnen  är  belägen.  Sedan  jämförande  beräkningar  uppgjorts 
för  ett  flertal  olika  förslag,  har  talaren  med  hänsyn  till  de 
naturliga  betingelserna  förordat  ett  förläggande  av  storsjöham¬ 
nen  till  stadens  västra  sida. 

För  storsjöhamnen  med  frihamn  hava  uppgjorts  tvänne 
huvudförslag  A  och  B,  vilka  båda  belysande  demonstrerades. 

A-förslaget  förutsätter,  att  den  för  storsjötrafiken  avsedda 
frihamnen  jämte  tullhamnen  förlägges  till  områdena  kring 
Gräsviken  och  Sandvikarna.  Förslaget  omfattar,  förutom  an¬ 
läggningar  längs  Lappuddens  södra  sida,  dels  4  st.  från  Sand- 
och  Busholmarna  utgående  pirer,  dels  tvänne  östligare  förlagda 
pirer,  den  ena  sträckande  sig  från  Munkholmen  över  Ärtholmen 
ut  till  I.ikgrundet  samt  den  andra  från  fastlandet  ut  till  Rönn¬ 
skären. 

B-förslaget,  vilket  ur  teknisk  och  ekonomisk  synpunkt  är 
det  fördelaktigare,  förutsätter,  att  frihamnen  förlägges  till 
Edesviksområdet  samt  tullhamnen  till  Gräsvikeu  och  västra 
delen  av  Sandviksområdet.  Frihamnen,  som  på  detta  sätt  blir 
fullständigt  skild  från  den  övriga  hamnen,  utbygges  kring 
trenne  större  bassäuger  av  c:a  800  å  1  000  m:s  längd  vardera 
och  kommer  fullt  utbyggd  att  omfatta  c:a  6  000  m  effektiv  kaj. 
Förläggningen  av  pirerna  är  vald  med  hänsyn  till  förefintliga 
öar  och  grund.  Järnvägsförbindelserna  mellan  frihamnen  och 
Fredriksbergs  bangård  kunna  så  väl  som  gatutrafiken  ordnas 
på  ett  bekvämt  och  ändamålsenligt  sätt.  Frihamnens  förläg¬ 


gande  till  Edesvikeu  kommer  emellertid  att  dels  medföra  den 
påtagliga  nackdelen  att  beröva  staden  ett  vackert  strandområde, 
dels  bidraga  till  ett  snabbare  bebyggande  av  stadsornrådet 
mellan  frihamnen  och  Tölöviken. 

Tullhamnen,  vilken  är  projekterad  för  en  kajlängd  av  4  000 
m,  är  avsedd  att  utbyggas  utmed  Gräsviken  samt  från  Sand- 


Fig.  2. 

och  Busholmarna.  Den  nuvarande  järnvägsförbindelsen  längs 
Norra  och  Södra  Järnvägsgatorna  kan  användas,  under  förut¬ 
sättning,  att  den  så  småningom  utvidgas  och  förbättras. 

Hamnområden  för  den  medelstora  sjöfarten  och  kustfarten 
förläggas  på  stadens  östra  sida  i  förbindelse  med  redan  be¬ 
fintliga  hamnar  samt  vid  Sörnäs  fram  till  Bräudö  bro.  Genom 
utbyggande  av  3  pirer  kan  inom  detta  hamnområde  erhållas 
gammal  och  ny  kaj  till  något  över  6  000  m:s  längd  eller  unge¬ 
fär,  vad  som  beräknats  räcka  för  närmaste  50  år. 

För  större  industriområden  med  tillhörande  hamnar  har 
plats  reserverats  dels  å  Hertonäs  och  Viksområdet  samt  dels 
norr  om  Sörnäs.  Inom  de  till  dessa  industriområden  anslutna 
hamnarna  kan  utbyggas  minst  5  000  m  kaj,  vilket  är  fullt 
tillräckligt  för  industriens  behov  under  en  längre  framtid. 

Samtliga  hamnanläggningar  kunna  bekvämt  utbyggas  allt 
efter  behov.  För  eventuellt  framtida  ordnande  av  fäijförbiu- 
delse  med  Reval  har  plats  för  färjläge  reserverats  inom  fri 
hamnsområdet. 
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I  slutet  av  sitt  föredrag  jämförde  talaren  det  av  honom 
iippgjorda  förslaget  till  Helsingfors  hamn  med  såväl  redan  ut¬ 
förda  hamnanläggningar  i  Skandinavien  som  uppgjorda  för¬ 
slag  till  utvidgningar  och  nyanläggningar  samt  påvisade  den 
stora  likhet  med  avseende  på  kajlängd,  hamnutrymmeu,  kaj¬ 
djup  m.  m.,  som  i  allmänuhet  förefinnas. 
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Fig-  3' 

Befintliga  och  planerade  kajsträckor  för  den  större  och 
medelstora  sjöfarten  samt  för  industri  utgöra  för  Stockholm, 
Göteborg,  Malmö,  Åbo  och  Helsingfors  c:a  20  000  m.  Därvid 
bör  dock  anmärkas,  att  Stockholm  saknar  förslag  till  djup¬ 
hamnar  för  längre  framtid  samt  att  de  för  Göteborg  och  Malmö 
projekterade  hamuutvidguiugarna  påtagligen  icke  komma  att 
vara  tillräckliga  för  den  tid  av  50  år,  som  Helsingfors  nya 
hamnplan  beräknats  räcka. 

För  Köpenhamn  kommer  man,  om  de  Möl /er  ska  stora  ut¬ 
vidgningsplanerna  medräknas,  upp  till  en  jämförbar  siffra  av 
c:a  40000  kajmeter.  Köpenhamn  synes  således,  vad  sjöfarten 
beträffar,  alltjämt  sätta  sitt  mål  avsevärt  framför  de  övriga 
nordiska  hamnstäderna. 

Det  intressanta  föredraget,  vilket  mottogs  med  livligt  bifall, 
var  rikt  illustrerat  med  skioptikonbilder.  Ordföranden  fram¬ 
förde  Avdelningens  tack  till  föredragshållaren. 

Då  intet  vidare  förekom  till  dagens  protokoll,  förklarades 
det  av  c:a  60  Avdeluiugsmedlemmar  besökta  sammanträdet 
upplöst,  varefter  sedvanlig  supé  och  eftersits  vidtog. 

Lindqvist. 
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Frödin,  O.  Jordskreden  och  mark/örskjulningarna  i  Götaiilvs 
dalgdng  mellan  Trollhättan  och  Lilla  Edef.  Vattenfallsstyrelsens 
medd.  n:r  19.  31  x  24  cm,  40,  So  s.  41  fig.  4  pl.  —  Uppsala 

1919 


Kungl.  Vattenfallsstyrelsen  beslöt  år  1915  på  förslag  av  Sta¬ 
tens  Järnvägars  Geotekniska  Kommission  att  låta  »verkställa  geo¬ 
logiska  undersökningar  rörande  förekomsten  av  s.  k.  glidban¬ 
kar  m.  m.  i  Götaälvs  dalgång».  Älvbrinkarna  i  dalen  förete 
nämligen  talrika  märken  efter  jordskred,  av  vilka  en  del  ägt 
stor  omfattning  och  varit  av  katastrofartad  natur.  Som  exem¬ 
pel  kan  nämnas  skredet  vid  Intagan  år  164S,  vid  vilket  85 
människor  omkommo  och  flera  gårdar  bortsopades.  Förutom 
den  rent  teoretiska  utredning  av  skredproblemet,  som  under¬ 
sökningen  åsyftade,  avsåg  den  också  att  lämna  svar  på  ett 
rent  praktiskt  spörsmål,  nämligen  om  skredfrekvensen  skulle 
undergå  någon  förändring  genom  den  uppdämning  till  2  m 
ovan  det  förutvarande  vattenståndet,  som  älvytan  ovan  Dilla 
Edet  undergått  genom  kanalombyggnaden. 

Genom  statsgeologen  L.  von  Posts  förmedling  uppdrogs  det 
åt  docenten  vid  universitetet  i  Uppsala  Gustav  Frödin  att  ut¬ 
föra  dessa  undersökningar,  och  resultatet  av  hans  arbete  före¬ 
ligger  nu  i  ovannämnda  publikation,  vackert  utstyrd  med  ett 
femtiotal  illustrationer,  varav  25  fotografier  och  resten  kar¬ 
tor  och  diagram. 

För  den,  som  i  likhet  med  undertecknad  sysslat  med  jord- 
skredsproblem  av  olika  slag,  är  arbetet  synnerligen  välkommet. 
Genom  detsamma  framgår,  vilken  stor  roll  skredet  såsom 
formbildande  faktor  äger  i  en  dalgång  av  Götaälvs  natur.  Dess 
betydelse  härför  har  nog  tidigare  ej  tillfullo  beaktats,  utan 
det  torde  vara  först  på  senare  år  och  erkannerligen  genom 
Geotekniska  Kommissionens  undersökningar,  som  det  framgått 
det  ofta  dominerande  intlytande,  jordskreden  inom  olika  delar 
av  vårt  land  haft  vid  danaudet  av  våra  lösa  jordlagers  topo¬ 
grafi. 

Förf.  beskriver  ingående  olika  typer  av  skredärr,  och  det 
är  huvudsakligen  efter  dem  han  uppställt  sin  indelning  av 
olika  skredslag.  För  det  föreliggande  fallet  äger  en  dylik  in¬ 
delningsgrund  ett  visst  fog  för  sig,  men  lämpligare  hade  nog 
varit,  om  skreden  grupperats  efter  det  sätt,  på  vilket  de  upp¬ 
kommit,  d.  v.  s.  efter  deras  förhållande  i  dynamiskt  hänseende. 

För  skredens  utlösande  tillskriver  förf.  de  s.  k.  Jlytjord- 
arterna  en  avgörande  betydelse.  På  grund  av  deras  före¬ 
komst  i  tvenne  olika  zoner,  en  i  de  egentliga  älvsedimenten 
alltså  högt  upp  i  lagerserien  —  och  en  i  de  glaciala  sedimen¬ 
tens  bottenskikt  —  vid  lagerseriens  bas  —  får  förf.  fram  tven- 
ue  olika  skredtyper,  nämligen  ytskred  och  djupskred.  Vid  sin 
beskrivning  av  skred  av  den  förstnämnda  typen  betonar  förf. 
att  »skredjordsmantelns»  bas  ej  alltid  sammanfaller  med  skre- 
dets  botten  utan  oftast  ligger  avsevärt  högre,  medan  denna 
senare  till  sin  nivå  väl  korresponderar  med  älvens  vattenstånd 
före  uppdämningen  genom  kanalombyggnaden.  Förklaringen 
till  denna  biistaude  överenstämmelse  söker  förf.  delvis  i  en  genom 
skredmassorna  vid  utglidningen  försiggången  erosion  av  skred¬ 
botten.  Jag  vill  naturligtvis  ej  förneka  möjligheten  av  en 
dylik  erosion,  fastän  dess  till  flera  meter  uppgående  djup  sy¬ 
nes  111ig  väl  stort,  men  jag  anser  den  ej  nödvändig  såsom  för-# 
klanng  av  föreliggande  anomali.  Den  uppsatsen  bifogade 
kartan  visar  tydligt,  hurusom  skredärreu  antaga  allt  större 
dimensioner,  ju  högre  sedimentytan  är  belägen  över  älvens 
vattenyta.  Rent  fysikaliskt  är  det  helt  naturligt,  att  så  skall 
vara  fallet  liksom  att  skredbottnen  här  bör  intaga  ett  relativt 
djupt  läge. 

Det  synes  mig,  som  om  förf.  tillmätt  förekomsten  av  de 
s.  k.  fly tj ordarterna,  sådana  förf.  enligt  gängse  bruk  uppfattar 
dem,  allt  för  stor  betydelse  såsom  skredutlösande  faktor  och 
riugaktat  närmare  till  buds  stående  förklaringsgrunder.  Skuld 
till  detta  har  väl  förutom  förps  för  lösandet  av  hithörande 
problem  väl  ensidigt  geologiska  skolning  (detta  sagt  utan 
någon  som  hälst  förklenande  mening)  den  försummelse  förf. 
har  låtit  sig  komma  till  last  visavi  den  stratigrafiska  de¬ 
len  av  undersökningen.  Förf.  nöjer  sig  härvidlag  med  att 
meddela  resultatet  av  ett  tiotal  borrprofiler,  och  detta  är,  för¬ 
utom  beskrivningen  av  några  mindre  skärningar,  allt  som 
förf.  aktat  nödigt  medtaga.  Man  hade  dock  även  med  de 
minsta  anspråk  på  fullstäudighet  väntat,  att  lagerföljden  un¬ 
dersökts  i  minst  ett  par  sektioner  genom  dalgångens  sedi- 
mentutfylluad.  De  borrhål,  förf.  låtit  upptaga,  synas  mig  ej 
heller  valda  så,  att  genom  dem  de  upplysningar  erhållits,  som 
med  stöd  av  ett  dylikt  fåtal  stått  att  vinna.  Varför  t.  ex.  ej 
placera  ett  borrhål  invid  den  för  bedömandet  av  skredorsakeu 
sä  viktiga  främre  skredratiden  eller  såsom  förf.  benämnt  den- 
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samma  »pioximalranden ».  För  (let  sätt,  på  vilket  förf.  fattat 
sin  uppgift,  får  kartbilden  en  mycket  stor  betydelse,  och  det 
gör  därför  intet  gott  intryck,  när  man  finner,  dels  att  beteck¬ 
ningarna  å  karta  och  beteckningsschema  ej  överensstämma 
(beteckningarna  för  yngre  djupskred  och  utglidningar  i  all¬ 
mänhet)  dels  att  några  skredområden  tydligen  ej  erhållit  rätt 
beteckning  (exempelvis  områdena  öster  om  Steuarsröd  och  sö¬ 
der  om  Sanna)  samt  slutligen,  att  den  av  skred  ej  berörda  se¬ 
dimentytan  ej  alltid  erhållit  sin  rätta  begränsning  (exempelvis 
öster  om  Ned.  Torp.).  Inskränkningen  av  fältarbetet  till  en 
så  gott  som  uteslutande  morfologisk  undersökning  har  gjort, 
att  förf:s  resonemang  blir  synnerligen  vagt,  löst  fotat  och  föga 
övertygande,  då  han  söker  angiva  orsakerna  till  skreden  eller 
urskilja  olika  typer  av  skred.  Något  nytt  eller  positivt  bidrag 
till  lösandet  av  skredproblemet  kan  därför  hans  uppsats  ej 
sägas  innebära. 

Trots  dessa  ovan  påpekade  brister,  om  vilka  förf.  —  det 
måste  rättvisligen  erkännas  —  delvis  är  medveten,  är  dock 
hans  arbete  sådant,  att  en  läsning  av  detsamma  kan  rekom¬ 
menderas  intresserade  väg-  och  vattenbyggare.  De  intressanta 
resultat,  vartill  förf.  kommit  angående  den  blivande  skred 
frekvensen  å  sträckan  Dilla  Edet — Åkerström,  ha  något  av 
detektivromanens  spänning  över  sig.  I)e  synas  mig  —  om  ej 
alltid  på  av  förf.  anförda  grunder  —  vara  i  huvudsak  riktiga 
och  äro  inom  parentes  sagt  rakt  motsatta  dem,  vilka  bygg¬ 
nadschefen  F.  Blidberg  och  professor  O.  Nordenskjöld  nått. 

Carl  Carlzon. 

Holmberg,  C.  E.  Järnvägsräler ,  använda  i  Finland  under 
åren  1862  — 1912.  25  x  17  cm.  543  s.  158  fig.  Hälsingfors  1920. 

Föreliggande  arbete  omfattar  en  ingående  redogörelse  för 
skenor  med  tillbehör  vid  de  finska  järnvägarna  såväl  ur  histo¬ 
risk  som  konstruktiv  synpunkt.  Inledningsvis  lämnas  en  kor¬ 
tare  överblick  över  järnvägsskenornas  historiska  utveckling  i  all¬ 
mänhet  före  år  1862,  varpå  förf.  övergår  till  de  å  olika  banor 
i  Finland  använda  skentyperna  med  tillhörande  skarvjärn, 
underläggsplattor,  spik  och  bult.  Särskilt  intressant  är  en  kri¬ 
tik  av  de  nyare  skenornas  sektionsform  samt  en  uppgift  å 
leveransbestämmelser  för  i  Finland  använda  skenor  i  jämförelse 
med  gällande  bestämmelser  i  Tyskland,  England  och  Förenta 
staterna. 

Vidare  lämnas  en  beskrivning  å  använda  lokomotiv  och  vag. 
nar  samt  i  anslutning  härtill  beräkningar  av  skenor  och  skarv¬ 
järn,  varvid  förf.  huvudsakligen  stöder  sig  på  tidigare  utred¬ 
ningar  i  ämnet,  förnämligast  av  tyska  författare  såsom  t.  ex. 
IVinkler ,  Zimmermann  och  Engesser.  Arbetet  avslutas  med  en 
instruktiv  uppsats  om  skentillverkning  jämte  egenskaper  och 
sammansättning  hos  det  för  järnvägsskenor  använda  stålet  samt 
den  jämväl  hos  oss  synnerligen  aktuella  frågan  om  skenbrott. 

Karl  Ahlberg. 

Stahl werks=Verband  A.  Ö.  Eisen  im  Hochbau.  Ein  Taschen- 

buch  Diisseldorf.  5:e  fullständigt  omarbetade  och  utvidgade 
upplagan.  23  x  15,5  cm,  441  s.  J.  Springer,  Berlin  1920.  16  Mk. 

Den  nu  föreliggande,  nya  upplagan  av  Stahlwerks  Verband:s 
välbekanta  handbok  för  järnkonstruktörer  har  genom  den  verk¬ 
ställda  omarbetningen  och  utökningen  vunnit  utomordentligt 
i  värde  och  användbarhet.  Icke  blott  ökningen  av  det  redan 
förut  rikliga  stoffet  är  därvid  i  ögonen  fallande,  utan  lika 
mycket  den  ändrade  uppställningen,  varigenom  ernåtts  förde¬ 
len  av  bättre  överskådlighet  och  lättnad  vid  handbokens  an¬ 
vändande  i  praktiken.  Anmärkningsvärd  är  framför  allt  den 
högst  avsevärda  utökningen  av  bokens  tabellsamling  över 
sammansatta  profiljärnssektioner  för  tryckta  stänger  och  bal¬ 
kar  samt  fullständigheten  av  sådana  uppgifter,  som  konstruk¬ 
tören  behöver  i  sitt  arbete. 

I  inledningskapitlet  behandlas  järnets  egenskaper  såsom 
byggnadsmaterial  samt  dess  framställningsformer.  Andra  ka¬ 
pitlet  innehåller  uppgifter  angående  trävirke,  linor,  kättingar 
och  traverser  och  kapitel  3  en  synnerligen  rikhaltig  samling 
tabeller  över  enkla  och  sammansatta  profiljärnssektioner  jämte 
andra  inom  byggnadsfacket  förekommande  konstruktionsele- 
ment.  I  kapitel  4 — 6  behandlas  grunderna  ur  liållfasthetslä- 
ran  med  tillämpning  särskilt  på  byggnadskonstruktioner,  be- 
lastningsantaganden  och  tillåtna  påkänniugar  m.  m.  samt  be¬ 
räkningsgrunder  för  olika  slags  balkkonstruktioner.  Ilelval 


sade  balkars  rationella  bearbetning  och  förbindningar  sius 
emellan  och  med  andra  koustruktionselement  behandlas  i  7:e 
kapitlet,  och  kapitlen  8  och  9  upptaga  beräkningsgrunder, 
anordningar  och  egnaviktsuppgifter  rörande  takkonstruktioner 
av  järn  samt  fundament  och  upplagsplattor  av  olika  slag  och 
material  m.  m.  Slutkapitlet  innehåller  en  del  inom  tekniken 
allmänt  tillämpade  matematiska  formler,  beteckningar,  talvär¬ 
den  och  taltabeller  m.  m. 

I  sin  omarbetade  och  utökade  gestalt  är  Stahlwerks-Ver- 
bands  nya  handbok,  så  vitt  jag  har  mig  bekant,  den  fullstän¬ 
digaste  och  mest  värdefulla  av  alla  sådana  hittills  från  trycket 
utkomna  och  måste  därför  hälsas  med  livlig  tillfredsställelse 
av  alla  järnkonstruktörer.  Ernst  Nilsson. 

Teubert,  W.,  Der  Eisenbetonschiffbau  beim  Wiederaafbau  un- 
serer  Handelsflotte.  23  x  16  cm.  104  s.  13  textfig.  Boll  u.  Pic- 
kardt,  Berlin  1920. 

Den  strömning  till  fördel  för  betongbåtsindustrien,  som  un¬ 
der  krigstidens  omvälvningar  på  materialmarknaden  icke  blott 
har  gjort  sig  gällande  med  betydande  kraft  i  stora  krig¬ 
förande  länder  som  Amerika  och  England  utan  även  har  satt 
sina  spår  hos  oss  och  i  våra  grannländer  (särskilt  Norge),  har 
på  senare  tiden  visat  tecken  till  avmattning  under  trycket  av 
det  tvivel  beträffande  krigstidsfenomeuens  existensmöjligheter, 
som  uppstått  med  fredens  ikraftträdande  och  den  härmed  föl¬ 
jande  återgången  till  mera  normala  förhållanden.  Så  mycket 
intressantare  är  det,  att  Tyskland,  som  under  krigstiden  har 
ställt  sig  mycket  reserverat  gent  emot  denna  rörelse,  nu  tvärt¬ 
om  tycks  omfatta  den  med  ständigt  växande  intresse.  Orsa¬ 
ken  härtill  må  givetvis  sökas  i  den  synnerligen  svåra  mate¬ 
rialbristen,  varunder  Tysklands  industri  nu  måste  arbeta  som 
följd  av  krigets  ödeläggelse  och  de  hårda  fredsvillkoren.  Men 
den  icke  blott  i  Tyskland  utan  även  i  hela  den  övriga  värl¬ 
den  ständigt  tilltagande  »järnhungern»  giver  måhända  denna 
rörelse  en  större  räckvidd  än  ett  enbart  krigsfenomen. 

Så  väl  Teuberts  som  Rildigers  omedelbart  dessförinnan  ut¬ 
komna  bok  (»Der  Eisenbetonschiffbau»,  Julius  Springer, 
Berlin  1919)  bära  vittnesbörd  härom. 

Föreliggande  arbete  inledes  med  en  kort  redogörelse  för 
Tysklands  tvingande  behov  av  en  ny  handelsflotta  och  omöj¬ 
ligheten  av  att  tillfredsställa  detta  enbart  med  järn  eller  trä 
såsom  byggnadsmaterial.  Därefter  lämnar  förf.  en  historisk 
och  teknisk  översikt  över  betongbåtsindustriens  utveckling 
i  utlandet  tills  dato  samt  en  orientering  beträffande  de  all¬ 
männa  tekniska  förutsättningarna  och  en  kritik  av  vanligt 
framställda  fördomar  vid  denna  byggnadsmetod.  Genom  sin 
jämförelse  mellan  olika  »system»  och  arbetsmetoder  (puts- 
ning,  gjutning,  sprutning  och  stampning)  är  denna  allmänna 
översikt  instruktiv  för  alla,  som  icke  äro  förtroliga  med  be- 
tougbåtsindustrien  och  vill  söka  upplysningar  om  denna  i  lit¬ 
teraturen,  som  ju  är  särdeles  mager  på  detta  område. 

Bokens  kärna  utgör  emellertid  beskrivningen  av  en  ny  ar¬ 
betsmetod,  »System  Wilhelmi»,  för  framställande  av  betong¬ 
båtar,  varå  patent  uttagits,  och  som  nu  har  börjat  tillämpas  i 
Tyskland  genom  ett  Aktiebolag  med  2  Millioner  Marks  aktie¬ 
kapital  (Kieler  Eisenbeton-Werft-A-G.).  Uppfinnaren  är  den 
tyske  betongingenjören  Otto  Wilhelmi  och  huvudsyftet  är  att 
reducera  kostnaderna  för  formarna  så  mycket  som  möjligt 
samt  att  underlätta  sjösättningen  och  minska  påkänningarna 
under  denna,  vilka  i  vanliga  fall  kunna  betinga  särskilda  för¬ 
stärkningar  med  därav  följande  ökningar  i  byggnadskostna- 
derna  utöver  vad  den  vanliga  driftsbelastniugen  nödvändiggör. 
Systemet  har  särskilt  beräknats  på  användandet  av  dubbla 
väggar  och  bottnar  i  likhet  med  Gabellinis  och  Rildigers ,  men 
med  användande  av  högre  kvalificerad  gjutning  och  stamp¬ 
ning  i  stället  för  Gabellinis  putsning  och  undvikandet  av 
Rildigers  tunga  fyllnadskroppar.  Nödvändigheten  av  dessa 
dubbla  väggar  torde  vara  tvivelaktig,  men  inför  de  tyska  re¬ 
deriernas  försiktiga  hållning  gentemot  den  nya  betongbåts¬ 
industrien  underlättas  införandet  av  de  nya  skeppstyperna 
givetvis,  tills  en  längre  följd  av  år  avgivit  tillräckliga  erfaren¬ 
heter  för  att  kunna  konstatera  iuför  allmänheten,  om  större 
säkerhet  behöves  än  vid  användandet  av  trä  eller  järn.  Någon 
betydelse  har  ju  även  isoleringsförmågan  vid  livsmedelstrans- 
porter. 

Det  nya  i  systemet  »Wilhelmi»  är,  att  formerna  i  så  stor 
utsträckning  som  möjligt  framställes  i  sand  i  stället  för  i  trä 
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och  att  gjutningen  sker  i  en  flytdocka,  som  av  hänsyn  härtill 
kan  ställas  snett  under  450  vinkel,  medan  de  vertikala  väg¬ 
garna  gjutas,  i  det  dockan  utgör  en  sorts  ytterform  samtidigt 
med,  att  möjligheterna  utnyttjas  för  att  reducera  påfrestnin¬ 
garna  under  sjösättningen,  i  det  man  genom  att  leda  vattnet 
in  mellan  båtens  utsida  och  formen  får  båteu  att  lätt  och 
ledigt  släppa  denna  och  flyta  upp  ifrån  dockan.  Detta  rnöjlig- 
göres  genom  att  anordna  ett  system  av  små  och  tätt  intill 
varandra  liggande  rännor,  som  bilda  ett  luftmellanrum,  i  vil¬ 
ket  vattnet  kan  tränga  in. 

Formsauden  packas  i  ganska  fuktig  konsistens  och  avtäc¬ 
kes  med  papp,  emot  vilken  gjutningen  sker.  Sedan  den  in- 
vändiga  betongplattan  färdiggjutits,  spolas  sanden  ut  av  de 
cellformiga  mellanrummen,  i  det  varje  av  dessa  är  försedd 
med  tvenne  öppningar  i  motstående  hörn,  den  övre  för  till¬ 
försel  av  vatten  och  den  undre  för  utspolningen  av  sanden. 
Dockan  kan  förkortas  genom  att  flytta  dockporteu  eller  bort¬ 
taga  sektioner,  och  bredden  kan  minskas  genom  flyttbara  si¬ 
dor  eller  tjockare  sandlager. 

Systemet  är  intressant  genom  sitt  försök  att  erhålla  en  tek¬ 
niskt  god  lösning  på  frågan  om  nedbringandet  av  formkost¬ 
naderna  utan  att  minska  betongens  kvalité,  ja  kanske  höja 
denna.  Inget  tvivel  kan  råda  om,  att  detta  är  rätta  vägen  att 
gå  för  nedbringandet  av  byggnadskostnaderna  och  förbättra 
konkurrensmöjligheterna  gentemot  järn  och  trä.  Om  detta 
föreliggande  system  lyckats  göra  ett  verkligt  steg  framåt 
emot  detta  mål,  måste  givetvis  i  sista  hand  kostnadsberäk¬ 
ningarna  fastslå.  I  den  mån  detta  på  förhand  låter  sig  göra, 
hava  sådana  även  utförts,  och  bokens  sista  del  giver  ganska 
omfattande  upplysningar  i  detta  avseende,  vilka  naturligtvis 
resultera  i  att  de  bästa  framtidsutsikter  förutspås. 

Otto  F.  Fischer. 
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VATTENMÄNGDSMÄTNING  ENLIGT  TVÅSKALEMETOD. 

Av  kapten  Nils  Westerberg ,  Stockholm. 


Den  enklaste  och  tillförlitligaste  metoden  för  uppmät¬ 
ning  av  vattenmängden  i  naturliga  vattendrag  har  varit 
anbringandet  av  vattenmängdsskalor1  på  sådana  platser, 
där  vattenståndet  ej  påverkas  genom  dämning  eller  fort¬ 
gående  förändringar  i  vattendragets  bädd.  Man  kan  under 
sådana  förhållanden  uppnå  fullgoda  resultat  med  en  skala 
pä  varje  plats.  I  och  med  vattendragens  alltjämt  fort¬ 
gående  bebyggande  blir  emellertid  antalet  dylika  platser 
alltmera  reducerat.  Idealet  för  en  profilreglering,  särskilt 
vad  de  norrländska  älvarna  beträffar,  är  nämligen,  såsom 
av  J.  Gust.  Richert  för  ungefär  20  år  sedan  framhållits, 
en  uppifrån  och  nedåt  genomförd  avtrappning,  varigenom 
mellan  de  olika  anläggningarna  skapas  lugnvattenbassän- 
ger,  som  förhindra  iskravning.  I  mån  av  ett  på  detta 
sätt  fortsatt  bebyggande  reduceras  möjligheterna  till  anord¬ 
nande  av  vattenmängdsskalor,  och  när  ett  vattendrag  blir 
helt  tillgodogjort  ända  ned  till  havet,  är  mätning  av 
vattenmängden  med  tillhjälp  av  dylika  skalor  utesluten. 

Inför  perspektivet  av  en  dylik  utveckling  synes  det  pro¬ 
blem,  som  angives  av  rubriken  här  ovan,  kunna  påräkna 
ett  ganska  stort  allmänt  intresse.  Genom  anordnandet  av 
korresponderande  skalor  är  det  nämligen  möjligt  att  vid 
beräkning  av  vattenmängden  såsom  funktion  av  vatten¬ 
ståndet  medtaga  även  det  inflytande  på  avrinningen,  som 
utövas  genom  dämning,  och  en  för  sådan  dämning  ut¬ 
satt  skala  behöver  då  ej  bliva  obrukbar  för  sitt  egentliga 
ändamål,  utan  kan  fortfarande  med  tillhjälp  av  observatio¬ 
ner  jämväl  på  en  nedanför  befintlig  skala  användas  för 
beräkning  av  vattenmängden.  På  många  platser  skulle 


^  B 


det  säkerligen  redan  nu  vara  motiverat  att  införa  en 
dylik  anordning  beträffande  befintliga  skalor.  För  klar¬ 
görande  av  problemets  natur  må  till  en  början  tagas  föl¬ 
jande  exempel. 

'  Jfr  T.  T.  V.  o.  V.  1918,  häft  8. 


Avbördningskurvans  form  vid  konstant  nedre  vattenyta. 

Antag  det  enkla  fallet,  att  en  kanal  av  konstant  tvär¬ 
sektion  och  bottenlutning’  /0  utmynnar  i  en  vattensam¬ 
ling  B  av  obegränsad  utsträckning,  vars  vattenyta  står 
högre  än  kanalens  botten  i  utloppsmynningen  (fig.  1),  samt 
att  det  gäller  att  konstruera  avbördningskurvan  för  en 
skala  A  i  kanalen  på  visst  avstånd  från  mynningen. 

/7  & 

I 


Fig.  2. 

Antag  vidare,  att  vattenståndet  i  B  är  konstant  och  //0 
m  högre  än  bottenhöjden  vid  A. 

Vid  vattenföring  Q  —  o  blir  då  vattenståndet  vid  A  =  //0, 
och  detta  vattenstånd  kan  under  vissa  förhållanden  bibe¬ 
hållas  ännu  när  Q  stigit  mer  eller  mindre  över  o,  beroende 
på  bottenlutningen  m.  fl.  inverkande  omständigheter  (fig.  2). 
Uppritas  en  avbördningskurva  för  sektionen  A,  kan  dennas 
understa  del  följaktligen  komma  att  till  större  eller  mindre 
utsträckning  sammanfalla  med  abskissaxeln. 


En  karaktäristisk  punkt  på  avbördningskurvan  erhålles 
för  den  vattenmängd,  som  framrinner  i  kanalen  vid  vatten¬ 
djupet  //0  och  vid  likformig  rörelse,  d.  v.  s.  då  vatten¬ 
ytan  är  parallell  med  botten  (fig.  3).  Om  härvid  vatten¬ 
hastigheten  är  så  stor  och  förhållandena  i  övrigt  sådana, 
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att  ätervinsten  i  fallhöljd  vid  hastighetens  successiva  re¬ 
duktion  till  noll  är  =  friktionsförlusten  på  den  återstående 
sträckan  av  kanalen  mellan  A  och  //,  så  uppkommer  vid 
A  fortfarande  vattenståndet  //0.  Kallas  motsvarande  vatten¬ 
mängd  för  Q0,  anger  motsvarande  abskissa  den  punkt, 

*  8 


där  avbördningskurvan  lämnar  abskissaxeln.  Om  återigen 
mellan  A  och  B  ätervinsten  i  fallhöjd  är  <C  friktionsför¬ 
lusten,  så  uppstår  en  dämningskurva,  som  sträcker  sig 
från  B  upp  till  och  förbi  A  (fig.  4). 

Nästa  karakteristiska  punkt  på  avbördningskurvan  er- 
hålles  för  den  vattenföring  Qv  för  vilken  likformig  rörelse, 
d.  v.  s.  vattenyta  parallell  med  botten,  inträder  i  hela 
kanalen  ända  ned  till  mynningen.  Motsvarande  vatten¬ 
djup  kx  är  då  =  vattenhöjden  i  B  över  kanalens  nedre 
bottenpunkt  (fig.  5).  När  vattenståndet  vid  A  uppnått  denna 
höjd,  upphör  vattenytan  i  B  att  verka  dämmande  på  vatten¬ 
ytan  i  kanalen. 

För  att  bibringa  ett  begrepp  om  avbördningskurvans 
utseende  mellan  abskissorna  Q0  och  Qx  må  erinras  om 
den  allmänna  formeln  för  likformig  rörelse 

v  —  c  \J"ri .  (1) 

och  de  slutsatser,  som  kunna  dragas  av  denna  formel. 

N  id  en  liten  vattenståndsändring  i  A  ändras  lutningen 
mellan  A  och  B  proportionellt  mot  vattenståndet,  under 
det  att,  så  länge  vattenståndet  vid  A  är  lägre  än  hx,  i  stort 
sett  (mellan  A  och  B)  koefficienten  C,  arean  F  och  hy¬ 
drauliska  medeldjupet  R  äro  konstanta.  Approximativt 


gäller  sålunda  mellan  vattenmängd  Q  =  v  .  F  och  vatten¬ 
stånd  h  relationen 

Q  —  o  \/  h, 

där  a  är  en  konstant,  vari  ingå  övriga  konstanter  i  ekv.  (1). 

Avbördningskurvans  under  ordinata  lix — h0  belägna  del 
bör  sålunda  ungefärligen  hava  formen  av  en  parabel  med 

veitihal  axel. 


När  vattenståndet  vid  A  stiger  över  hv  uppkommer 
mellan  A  och  B  en  sänkningskurva,  som  allt  efter  vatten¬ 
mängdens  storlek  och  förhållandena  i  övrigt  sträcker  sig 
till  större  eller  mindre  avstånd  från  B.  Sålänge  denna 
sänkningskurva  ej  sträcker  sig  upp  till  A,  kommer  vatten¬ 
ytan  vid  A  att  förbliva  parallell  med  kanalens  botten,  och 
avbördningskurvans  form  kan  då  beräknas  enligt  formel  (1).  ] 
Enligt  Hesslc  är  i  denna  formel 

c  —  k  (1  +  F), 


där  k  är  konstant,  och  R  är  det  hydrauliska  medeldjupet 

F  vm  Q 

.  \  idare  ar  v  — 

P  F 

och  om  vid  konstant  bredd  b  approximativt  antages,  att 
perimetern  /  är  konstant,  oberoende  av  vattendjupet,  så 
kan  mellan  vattenstånd  h  och  vattenmängd  Q  uppställas 
följande  relation 


Q 

b~.h 


—  kx  (1  + 


som  vid  konstant  /  kan  överföras  till  formeln 

Q  =  a.  Fk  +  b  .  h\ 

där  a  och  b  äro  tvänne  konstanter,  vari  ingå  övriga  kon¬ 
stanter  i  ekv.  (1). 

Avbördningskurvans  övre  del  erhåller  sålunda  approxi¬ 
mativt  formen  av  en  parabelkurva  med  horisontal  axel. 

Av  det  sagda  framgår  att  avbördningskurvan  är  sam¬ 
mansatt  av  tvänne  parabelformade  delar,  en  undre  med 
vertikal  axel  och  en  övre  med  horisontal  axel.  Inflexions- 
punkten  mellan  dessa  bägge  delar  motsvarar  i  stort  sett 
den  vattenmängd,  för  vilken  jämn  lutning  och  likformig 
rörelse  erhålles  på  kanalsträckan  mellan  A  och  B.  Under 
inflexionspunkten  uppstå  mellan  A  och  B  dämningskurvor 
å  vattenytan;  över  inflexionspunkten  uppstå  sänknings- 
kurvor. 


Avbördningsdiagrammets  konstruktion  vid  variabel 
nedre  vattenyta. 

För  att  upprita  ett  avbördningsdiagram,  gällande  för 
olika  vattenstånd  i  B,  bör  till  en  början  i  enlighet  med 
vad  ovan  anförts  beräknas  dels  de  olika  avbördningskur- 
vornas  tangeringspunkter  med  abskissaxeln,  dels  inflexions- 
punkternas  läge.  Den  linje,  som  sammanbinder  de  sist¬ 
nämnda,  torde  lämpligen  kunna  benämnas  diagrammets 
styrlinje.  Denna  linje  blir,  om  man  antager  endast  en 
regelbunden  kanalform,  en  rät  linje  parallell  med  abskiss¬ 
axeln.  Under  andra  förhållanden  kan  styrlinjen  erhålla 
en  annan  form,  såsom  nedan  skall  visas.  I  varje  fall 
erhåller  man  genom  uppritning  av  styrlinjen  en  god  led¬ 
ning  för  avbördningsdiagrammets  vidare  konstruktion. 

För  fullföljande  av  detta  ändamål  har  man  att  genom 
mätning  eller  beräkning  fastställa  sambandet  mellan  lut¬ 
ning  och  vattenmängd  vid  olika  vattenstånd.  De  säkraste 
och  mest  övertygande  resultaten  äro  härvidlag  givetvis  att 
påräkna  med  tillhjälp  av  direkta  mätningar,  särskilt  när 
fråga  är  om  oregelbundna  vattendrag,  där  det  är  praktiskt 
taget  otänkbart  att  vid  beräkning  beakta  alla  detaljer. 
Men  att  å  andra  sidan  upprita  ett  fullständigt  avbördnings¬ 
diagram  endast  med  stöd  av  direkta  vattenmängdsmät- 
ningar  vore  praktiskt  taget  ogörligt,  då  härför  skulle  er¬ 
fordras  mätningar  ej  blott  vid  ett  tillräckligt  antal  olika 
vattenföringar  utan  även  vid  alla  olika  vattenstånd.  Det 
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enda  tillvägagångssätt,  som  kan  inom  rimlig  tid  medföra 
önskvärt  resultat,  är  sålunda  en  kombination  av  mätningar 
och  beräkningar  på  sådant  sätt,  att  grundformen  för  kurvor 
•  och  diagram  utrönes  genom  beräkningar,  som  justeras  med 
avseende  på  i  desamma  ingående  koefficienter  med  till- 


^  J  A 


Fig.  6. 

hjälp  av  direkta  mätningar.  Sedan  någon  vana  vid  dylika 
beräkningar  förvärvats,  skall  det  visa  sig,  att  man  genom 
lämpligt  gjorda  antaganden  kan  med  jämförelsevis  ringa 
arbete  och  på  grundval  av  ett  fåtal  direkta  mätningar 
uppnå  i  fråga  om  noggrannhet  fullgoda  resultat;  och  man 
kan  tryggt  påstå,  att  metoden  med  två  skalor  i  många 
fall  skulle  i  jämförelse  med  den  hittills  praktiserade  me¬ 
toden  med  endast  en  skala  visa  sig  överlägsen  ej  blott 
med  avseende  på  precision  och  tillförlitlighet  utan  även 
genom  minskat  arbete,  åtminstone  om  man  undantager 
det  alltid  ökade  arbetet  att  verkställa  observationer  å  två 
skalor  i  stället  för  en. 

För  erhållande  av  en  bekväm  och  principiellt  riktig 
beräkningsmetod  har  man  till  en  början  att  uppmäta  längd¬ 
profil  och  tvärsektioner  av  vattendraget  mellan  de  bägge 
skalorna  —  för  att  sedermera,  om  så  erfordras,  göra  vissa 
med  verkligheten  nära  överensstämmande,  förenklande  an¬ 
taganden,  som  kunna  läggas  till  grund  för  beräkningarna. 
Det  torde  härvid  i  allmänhet  visa  sig,  att  en  mer  eller 
mindre  oregelbunden  form  hos  det  naturliga  vattendraget 
kan  vid  beräkningen  ersättas  av  en  normalform,  som  an¬ 
passas  efter  den  naturliga  bäddens  form  med  avseende 
på  lutning,  bredd  och  djup.  För  åskådliggörande  härav 
skall  såsom  konkret  exempel  redogöras  för  följande  under¬ 
sökning  för  bestämmande  av  vattenavrinningen  i  Gavleån 
i  samband  med  upprättande  av  förslag  till  reglering  av 
Storsjön. 

Avbördningsdiagram  för  Gavleån. 

Gavleån  är  nedanför  utloppet  ur  Storsjön  vid  Fors¬ 
backa  f.  n.  ganska  fullständigt  profilreglerad  genom  en 
rad  kraftverk  med  tillhörande  dammar  och  mellanliggande 
åsträckor,  vilka  senare  i  allmänhet  äro  mer  eller  mindre 
utsatta  för  dämning.  Vattenståndsobservationer  verkställas 
bl.  a.  ovanför  dammarna  vid  Forsbacka  och  Gävle  stads 
elektricitetsverk  vid  Strömdalen,  och  på  sistnämnda  plats 


har  sedan  längre  tid  tillbaka  anordnats  fortlöpande  be¬ 
räkningar  av  den  framrinnande  vattenmängden  på  grund¬ 
val  av  kraftstationens  belastning  och  luckornas  ställning  i 
dammen.  Vid  verkställda  kontrollmätningar  har  emeller¬ 
tid  utrönts,  att  dessa  beräkningar  torde  vara  i  viss  mån 
otillförlitliga  på  sådant  sätt,  att  de  kun¬ 
na  antagas  giva  för  låga  värden  å  vatten¬ 
mängden  vid  ringa  belastning  å  kraft¬ 
stationen,  då  turbinernas  verkningsgrad 
torde  vara  lägre  än  som  vid  beräknin¬ 
garna  förutsatts;  och  för  höga  värden  å 
vattenmängden  vid  högflod,  då  vatten¬ 
ståndet  nedom  kraftverksdammen  stigit 
över  dammtrösklarna,  vilket  icke  beak¬ 
tats  vid  beräkningarnas  utförande.  På 
grund  härav  har  det  ansetts  önskvärt  att 
söka  utfinna  någon  annan  metod  för  be¬ 
räkning  av  vattenmängden  vid  upprät¬ 
tande  av  ifrågavarande  regleringsförslag. 

Försök  i  dylik  riktning  hava  förut 
gjorts  med  användning  av  observationer 
på  en  längre  ned  i  vattendraget  nära  ut¬ 
loppet  i  havet  befintlig  skala  vid  Gam- 
melbron  i  Gävle.  Sålunda  har  rektor 
G.  Ekelöf  (i  ett  arbete  benämnt  »Studier 
över  Gavleåns  hydrografi»,  Stockholm 
1918)  upprättat  en  avbördningskurva  för 
denna  skala.  Och  genom  Gävle  stads  byggnadskontor  har 
under  flera  år  i  följd  verkställts  talrika  vattenmängdsmät- 
ningar  vid  Gammelbron.  Skalan  vid  Gammelbron  är  dock 
i  viss  mån  påverkad  av  dämning  från  havet,  något  som 
vederbörligen  beaktats  av  rektor  Ekelöf,  som  framhåller,  att 
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Fig-  7. 

den  av  honom  upprättade  avbördningskurvan  kan  antagas 
gälla  »företrädesvis  under  mars  — juni  månader,  då  vatten¬ 
ståndet  i  havet  vanligen  är  lågt  eller  vattenmängden  i  än 
är  jämförelsevis  betydande».  Byggnadskontorets  mätningar 
åter  hava  icke  underkastats  någon  systematisk  bearbetning  i 
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syfte  att  utfinna  lagarna  för  sambandet  mellan  vattenstånd 
och  vattenmängd,  vilket  för  övrigt  knappast  vcre  moti¬ 
verat  i  betraktande  därav,  att  dessa  mätningar  ej  äro  ut¬ 
förda  med  tillräcklig  grad  av  noggrannhet  för  att  läggas 
till  grund  för  ett  dylikt  arbete.  Vattenhastigheten  är 

For  sträckan  O  -  /OO . 

Sekt .  50. 


För  sträckan  100-1200. 
Sekt- 650. 


Skata 
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tid  sedan  tillräckligt  lång  tid  tillbaka;  och  då  slumpen 
eller  en  intuitiv  beräkning  så  fogat,  att  ungefär  samtidiga 
observationer  finnas  även  för  vattenståndet  i  Gävle  hamn; 
samt  då  vidare  en  mätbar  höjdskillnad  alltid  förefinnes 
mellan  vattenstånden  vid  Gammelbron  och  i  hamnen,  så 
föreligga  härmed  de  nödiga  betingelserna  för  upprättande 
av  ett  avbördningsdiagram  i  förhållande  till  dessa  bägge 
skalor.  Om  i  detta  diagram  till  ordinata  väljes  höjdskill¬ 
naden  mellan  vattenstånden  vid  Gammelbron  och  i  havet, 
så  komma  samtliga  avbördningskurvors  nollpunkter  att 
sammanfalla,  och  diagrammet  erhåller  formen  av  ett  knippe 
kurvor,  som  samtliga  utgå  från  origo.  ( fig .  g). 

Plan,  längdprofil  och  tvärsektioner  av  detta  vattendrag 
mellan  Gammelbron  och  havet  visas  i  fig.  6 — 7.  Närmast 
nedanför  Gammelbron  är  ån  ganska  oregelbunden,  vilket 
medför  en  variabel  lutning  å  vattenytan  mellan  bron  (sekt.  o) 
och  Skepparegatan  (sekt.  200).  Nedanför  sistnämnda  punkt 
har  ån  i  plan  och  profil  ett  mera  regelbundet  utseende 
med  en  rektangulär  sektion,  som  småningom  tilltager  till 
djup  och  bredd  ned  mot  platsen  för  skalan  i  hamnen. 
Nämnda  skala  är  placerad  vid  Tullbryggan  på  ett  avstånd 
av  c:a  1  200  m  från  Gammelbron. 


Fig.  7. 
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Fig.  8. 

nämligen  vid  dessa  mätningar  uppmätt  endast  på  ett  ställe 
i  varje  vertikal,  och  vattenmängden  är  därefter  beräknad 
under  antagande  av  ett  likformigt  hastighetsdiagram  för 
alla  vertikaler,  ett  antagande  vars  riktighet  ej  alltid  är 
höjd  över  varje  tvivel. 

Vattenståndsmätningar  vid  Gammelbron  finnas  emeller- 


Virtuel  kanalform. 

För  att  praktiskt  möjliggöra  verkställandet  av  beräk¬ 
ningar  rörande  avrinningsförhållandena  i  denna  ganska 
olikformiga  bädd  har  densamma  tänkts  ersatt  genom  en 
kanal  av  regelbunden  form,  som  kan  genom  beräkning 
påvisas  hava  ungefär  samma  hydrodynamiska  egenskaper 
som  den  naturliga  fåran.  Konstruktionen  av  denna  virtuella 
kanal  har  skett  på  följande  sätt. 

För  vinnande  av  största  möjliga  enkelhet  vid  beräk¬ 
ningarna  har  antagits  rektangulär  tvärsektionsform.  För 
att  uppnå  nöjaktig  överensstämmelse  med  den  naturliga 
kanalformen  har  den  virtuella  kanalen  uppdelats  i  tvänne 
delar  med  sinsemellan  olika  bredd,  bottenhöjd  och  botten¬ 
lutning,  som  i  nämnd  ordning  bestämts  med  hänsyn  till 
de  naturliga  förhållandena.  Slutligen  har  genom  beräk¬ 
ning  fastställts  de  värden  å  koefficienten  k  i  Hessles  formel, 
som  giva  bästa  överensstämmelse  med  uppmätta  värden  å 


vattenmängd  och  lutning. 

På  detta  sätt  har  bestämts 

för  övre  sträckan  o — 100 

virtuella  kanalens  bredd  . =  20  m 

»  »  medelbottenhöjd  (sekt.  50)  =  +  2,1 

»  »  bottenlutning  .  =  2  °/00, 

koefficienten  k  . =  15 

för  nedre  sträckan  100 — 1  200 

virtuella  kanalens  bredd  .  =  30  m 

»  »  medelbottenhöjd(sekt.  650)  — .  +  0,5 

»  »  bottenlutning .  =  1  °/00, 

koefficienten  k .  =  19 


De  till  synes  låga  värdena  å  koefficienten  k  förklaras 
därav,  att  i  beräkningen  icke  särskilts  den  återvinst  i  fall¬ 
höjd,  som  uppstår  vid  strömhastighetens  successiva  minsk¬ 
ning. 

Den  noggrannhet,  med  vilken  den  sålunda  antagna  vir¬ 
tuella  kanalen  motsvarar  de  naturliga  förhållandena,  fram¬ 
går  av  följande  kontrollberäkningar.1 

1  Efterföljande  mätningar  och  beräkningar  äro  å  Vattenby ggnads- 
byrdn  utförda  av  civilingenjör  A.  Lilljeqvist. 
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Den  r/7  1919  uppmättes  avrinningen  i  Gavleån  till  26  m8/s. 
vid  ett  vattenstånd  å  skalan  vid  Gammelbron  av  +  3,43 
och  å  skalan  vid  Tullbryggan  +  3,20.  Sistnämnda  vatten¬ 
stånd  är  något  över  medelvattenstånd  i  havet,  som  be¬ 
räknas  utgöra  omkring  3,10. 

Med  utgångspunkt  från  vattenståndet  i  havet  beräknas 
för  nämnda  tillfälle 


Sträckan  100 — 1  200  vattenytans  lutning  I  —  °>9395  °/o 
och  v.  y.  i  sekt.  100  =  +  3,244  m 
Sträckan  o — 100  I  =  1,90  °/oo 
,  •  .  v.  y.  i  sekt,  o  =  -f  3,434 

vilket  nära  överensstämmer  med  uppmätta  vattenståndet 

+  3.43* 

Den  3<yio  i9x9  uppmättes  vattenmängden  till  11  nr"  s.; 
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vattenståndet  å  skalan  vid  Gammelbro  var  +  3,04  och  å 
skalan  i  havet  +  2,92. 

Vid  samma  antaganden  som  ovan  erhålles: 

Siräckan  joo — /  joo  •  I  =  0,0 1  0  00 
.  ‘  .  v.  y.  vid  sekt.  100  —  -(-  2,931  m. 

S/Jäckan  o  — 100:  I  =  1,02  °/Q0 
.  •  .  v.  y.  i  sekt.  o  =  +  3,033  m. 

Uppmätta  vattenståndet  var  +  3,04. 

Flodvattenmängden  år  1916. 

Denna  vattenmängd  kan  beräknas  enligt  inhämtade 
uppgifter,  att  vattenståndet  strax  ovanför  dammen  vid 
Elektricitetsverket  Strömdalen  vid  nämnda  tillfälle  steg  till 
+  14,15  samtidigt  med  att  den  nedre  vattenytan  steg  till 
-f  10,65.  Dammen  är  försedd  med  ett  tubintag,  16  st. 
flodluckor  ä  0,59  m  fri  bredd  och  tröskelhöjd  +  10,00, 
en  skibordsöppning  med  9,0  m  fri  bredd  och  tröskelhöjd 
+  11,50,  en  fisktrappa  med  1,40  m  fri  bredd  och  tröskel¬ 
höjd  +  1 2,00. 

Vattenmängden  beräknas  sålunda  till: 


genom  tubintaget  .  =  18  m3/s 

»  flodluckorna  .  =  140  » 

»  skibordsöppningen  .  =  68  » 

»  fisköppningen .  =  8  » 


S u m ma  234  m 3  / s . 

Enligt  Gävle  stadsfullmäktiges  handlingar  var  vatten¬ 
ståndet  vid  samma  tillfälle  å  skalan  vid  Gammelbron 
T*  5,f'°  och  å  skalan  vid  Tullbryggan  +  3,20. 

Med  samma  antaganden  och  beteckningar  som  förut 
erhållas  sålunda: 

Siräckan  10a — 1200:  I  =  1,44  °/00 
.  •  .  v.  y.  vid  sekt.  100  =  +  4,78  m 

Sträckan  o — 100:  I  =  8,5  °/00 
•  •  •  v.  y.  vid  sekt  o  =  +  5,63  m, 

som  på  0,03  m  när  överensstämmer  med  det  observerade 
vattenståndet  å  skalan  vid  Gammelbron.  Skillnaden  i 
detta  och  föregående  fall  mellan  observerade  och  beräk¬ 
nade  värden  å  fallförlusten  är  sålunda  ej  större,  än  som 
mycket  väl  kan  ligga  inom  mätningsfelens  område. 

Avbörd ningsdiagrammets  konstruktion. 

I  ill  gemensam  ordinata  för  samtliga  avbördningskurvor 
väljes  höjdskillnaden  mellan  vattenstånden  vid  Gammel¬ 
bron  och  i  havet.  Samtliga  kurvor  komma  då  att  utgå 
t rån  origo,  och  man  erhåller  diagrammet  i  form  av  ett 
plymformat  knippe  linjer,  utgående  från  denna  punkt. 

Eör  beräkning  av  styrlinjen  antages  övre  kanalsträckan 
hava  en  bottenlutning  av  2  °/0O,  och  vid  vattenyta  paral¬ 
lell  med  botten  blir  då  sammanlagda  höjdskillnaden  å 
denna  sträcka  0,2.  Härtill  kommer  fallförlusten  å  nedre 
kanalsträckan,  som  växer  i  den  mån,  vattenmängden  ökas. 
Stvrlinjen  blir  sålunda  en  svagt  böjd  kroklinje,  som,  med 
utgångspunkt  från  höjdskillnaden  20  cm  å  abskissaxeln, 
stiger  i  den  mån  som  fallförlusten  i  den  nedre  kanal¬ 
delen  ökas. 

Med  utgångspunkt  i  allmänhet  från  vattenståndet  i  havet 
och  antagna  olika  lutningar  å  vattenytan  i  nedre  kanal¬ 
sträckan  genomföras  övriga  beräkningar  nedifrån  och  uppåt, 
varvid  såsom  slutresultat  för  varje  beräkning  erhålles  höjd¬ 
skillnaden  för  hela  kanalsträckan. 
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En  beräkning  av  avbördningskurvan  för  vattenstånd  i 
havet  +  3,10  återgives  i  tab.  z.1 

Sedan  häremot  svarande  avbördningskurva  för  vatten¬ 
ståndet  +  3,1  uppritats,  beräknas  övriga  avbördningskur- 
vors  tangeringspunkter  å  abskissaxeln  och  skärningspunkter 
med  styrlinjen  på  följande  sätt. 

Tangeringspunkter  å  abskissaxeln. 

Beteckningar: 

v  =  medelhastighet  å  övre  kanalsträckan  o — 100 
?’0  —  hastighet  i  sekt.  o 

2 

I  .  100  =  friktionsförlust  å  övre  kanalsträckan  =  —  • 

Beräkningen  sker  genom  försöksräkning  och  passning, 
så  att  ovanstående  villkor  uppfyllas. 

Beräkningen  visar,  att  för  samtliga  förekommande  vatten¬ 
stånd  i  havet  friktionsförlusten  å  övre  kanalsträckan  blir 
större  än  motsvarande  hastighetshöjd  i  sekt.  o.  Härav 
kan  man  draga  den  slutsatsen,  att  origo  utgör  tangerings- 
punkt  för  samtliga  avbördningskurvor. 

Styrlinje.  \ 

Styrlinjen  anger,  som  nämnt,  de  vattenmängder  och 
vattenstånd,  för  vilka  i  den  övre  kanalsträckan  erhålles 
en  lutning  å  vattenytan  parallell  med  botten.  Beräkningen 
sker  med  utgångspunkt  från  olika  antagna  vattendjup  i 
övre  kanaldelen  och  visas  i  lab.  2. 

Sedan  styrlinjen  uppritats  i  enlighet  med  tab.  2,  sker 
dess  indelning  i  jämna  intervaller  med  tillhjälp  av  en 
särskilt  uppritad  hjälplinje. 

Indelningslinjer  och  hjälplinjer. 

Avbördningsdiagrammets  uppritning  kan  härefter  ske  på 
samma  sätt,  som  ovan  visats  för  kurvan  +  3,1,  genom 
beräkning  av  motsvarande  kurvor  för  varje  vattenstånd. 

Ett  vida  bekvämare  förfaringssätt  är  dock  att  beräkna  de 
å  diagrammet  visade  indelningslinjer ,  som  övertvära  dia¬ 
grammet  och  gälla  var  och  en  för  viss  antagen  lutning 
i  nedre  kanalsträckan.  Det  är  i  detta  fall  tillräckligt  att 
bestämma  3  å  4  punkter  för  varje  indelningslinje  samt 
därefter  företaga  indelning  i  jämna  intervaller  med  till¬ 
hjälp  av  särskilda  hjälplinjer,  som  visas  överst  å  diagram¬ 
met  (/ig.  6). 

Beräkningarna  äro  sammanförda  i  lab.  3. 

Normalsektioner  för  virtuella  kanaler. 

I  det  här  ovan  avhandlade  exemplet  har  räknats  med 
virtuella  kanaldelar  av  rektangulär  tvärsektion  såsom  när¬ 
mast  motsvarande  förhållandena  i  Gavleån,  där  vattendra¬ 
get  begränsas  av  kajer  på  bägge  sidorna. 

När  fråga  blir  om  naturliga  vattendrag  eller  grävda 
kanaler,  för  vilka  man  icke  anser  sig  kunna  med  tillräck¬ 
lig  noggrannhet  räkna  med  den  rektangulära  sektionsfor- 
men,  kan  för  dylika  beräkningar  användas  sektionsfor- 
mer,  som  bättre  överensstämma  med  verkligheten.  För 
att  underlätta  den  här  avhandlade  metodens  tillämpning 
på  sektionsformer  med  lutande  sidor  har  fördenskull  upp¬ 
rättats  diagram,  som  för  ytterligare  tvänne  olika  slag  av 
normalsektioner  angiva  förhållandet  mellan  vattendjup  /, 

-  1  "‘"I 

1  På  grund  av  utrymmesskäl  äro  tabellerna  ej  här  återgivna  men 
de  finnas  för  intresserade  tillgängliga  å  tidskriftens  redaktion  för 
V.  V.  B. 
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area  /•'  och  hydrauliskt  medeldjup  A'  vid  olika  tvärsnitt 
å  kanalen.  De  olika  normaltyperna,  som  föreslås  till 
användning  vid  hithörande  beräkningar,  äro  sålunda: 

1.  Rektangulär  tvärsektionsfonn  {6g.  m)  för  vilken  gäller 

F=  b  .  t 

F 

R  =  , 

b  -}-  2  t 

- \  ...... 


1  .  1 

K - f)  - W 

Fig.  10. 


2.  1 rapelsformig  tvärsektion  {tig.  //)  med  sidolutningar 

1  :  1,5,  för  vilken  gäller 

F=  b  t  +  1,5/2 


F 

R  =  7 

b  +  3>6  1 

samt 

3.  Parabelformad  tvärsektion  {tig.  12),  för  vilken  t  =  x 
och  vattenytans  bredd  =  2  y. 


1  1  v  -  A2  ,  /)- 

^  p  I  2  V/*  +  A'  +  2  +  V/yJ  +  ^  /«/ 


Följaktligen  blir 


R 


>F 


P 


P 2 


VT2  +/>’’+  +  y/'2  +  V2) — 


Den  parabel  formade  tvärsektionen  har  använts  exem¬ 
pelvis  av  folkmin  (»( irundlagen  der  Wasserbaukunst»  1 
vid  beräkning  av  uppdämnings-  och  sänkningskurvor ;  och 
av  honom  beräknade  tabeller  härför  kunna  därför  vid 
antagande  av  denna  kanalform  finna  tillämpning  för  be¬ 
räkning  av  vattenytans  lutning  vid  olikformig  rörelse. 


Noggrannhetsgrad  vid  tvåskalemetoden. 

Den  noggrannhet,  som  med  den  här  avhandlade  me¬ 
toden  för  vattenmängdsberäkning  kan  uppnås,  står  tyd¬ 
ligen  i  direkt  förhållande  till  möjligheten  att  noggrant 
avläsa  vattenstånden  och  lutningen  mellan  skalorna,  ju 
större  höjdskillnad,  som  råder  mellan  vattenstånden  vid 
skalorna,  desto  säkrare  blir  resultatet.  Antages  t.  ex  ,  att 
vattenstånden  kunna  avläsas  riktigt  på  0,0 1  m  när,  så 
skulle  med  en  höjdskillnad  av  0,2  m  erhållas  en  nog¬ 
grannhetsgrad  av  95  %  . 


D//1G/PE7M  ro/?  TmPE-zrO/m/G  7-/0//  MED  G/DOEU7-////VGd7/?  /■' £5 

(JTWG/7MDE  S/Z/VBel/VD  AfELL/7/V-‘ 


Kallas  parabelbågens  parameter  som  vanligt  för  p,  På  skalor,  placerade  i  det  fria,  torde  man  icke  kunna 

påräkna  att  i  medeltal  avläsa  noggrannare  än  på  0,01 
m  när,  och  för  skalor,  där  vågsvall  eller  pulserande  rö¬ 
relse  hos  vattnet  förekommer  i  nämnvärd  utsträckning, 
torde  anspråken  på  noggrannhet  få  ytterligare  reduceras. 
Särskilt  gäller  detta  skalor  i  havet,  vars  vattenstånd  va¬ 
rierar  ganska  hastigt  och  på  ett  alldeles  oberäkneligt  sätt, 
så  att  en  avläsning,  som  göres  vid  en  viss  tid  på  dyg¬ 
net,  ej  alls  med  säkerhet  angiver  detta  vattenstånd,  som 
i  medeltal  varit  rådande  under  samma  dygn. 


sa  ar 


y2  =  2  px 


och  F  =  ,vr. 

3  ' 

Halva  parabelbågens  längd  är 
y  y 


ds  = 


..2 


2  +  l .  dv  = 

P 2 


"5ka/o  för  bobfenöreöd  6. 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


1  6  JUNI  I  Q20 


7» 

Själ  vregi  stre  rande  vattens  tåndsm  ät  are. 

Observationer  för  vattenmängdsberäkning  i  anslutning  till 
vattenståndet  i  havet  böra  därför  ske  med  tillhjälp  av 
självregistrerande  vattenståndsmätare,  som  genom  grafisk 
integrering  giva  en  noggrann  uppfattning  om  medelvat- 


stånden,  och  ett  systematiskt  genomförande  av  denna  mät- 
ningsmetod  med  någon  slags  grad  av  vetenskaplig  nog¬ 
grannhet  är  knappast  möjlig  på  annat  sätt  än  att  varje 
mätningsförrättare  kontrollerar  sig  själv  genom  ett  flertal 
mätningar  vid  varje  tillfälle.  På  grund  av  det  upprepande 


dwg/p/w  ro/p  /^t/Möc^o/Prr/70  TK&/rs£d<rT/orv  med  /WBwrr/WV  /=> 

UTV/S/MDE  S/7/VSS7AVO  /VELl-RkV: 


Skala  tor  hydrauliskt  mcdc/d/up  R  och  tvdrsehd torrs* area  R 

Fig.  12. 


tenståndet  under  en  viss  tidsperiod.  Givetvis  äro  själv¬ 
registrerande  vattenståndsmätare  att  rekommendera  även- 
på  andra  platser  på  grund  av  den  större  precision  och 
den  avläsningskontroll,  som  erhålles  genom  dylika  mätare. 

Jämförelse  med  enskalemetoden. 

Det  har  förut  framhållits,  att  metoden  med  två  skalor 
kan  behöva  tillgripas  på  platser,  där  det  ej  är  möjligt 
att  inrätta  skalor,  som  ej  påverkas  av  dämning.  Två- 
skalemetoden  skulle  sålunda  närmast  kunna  anses  vara 
en  nödfallsutväg,  som  måste  tillgripas,  när  ej  den  gamla 
»enklare»  metoden  är  användbar.  Men  det  kan,  såsom 
redan  antytts,  ifrågasättas,  om  ej  tvåskalemetoden  inne¬ 
bär  en  förbättring,  vars  införande  även  vore  motiverat, 
utan  att  dylikt  nödläge  föreligger. 

För  klargörande  härav  må  anställas  följande  jämförelse 
mellan  de  bägge  metoderna. 

För  upprättande  av  en  avbördningskurva  fordras  be¬ 
stämning  av  åtskilliga  punkter  på  kurvan  i  skilda  lägen. 
Varje  sådan  kurvpunkt  bör  framgå  såsom  medeltalet  av 
ett  antal  likvärdiga  mätningar,  då  man  på  grund  av  de 
talrika  felkällor,  som  förekomma  vid  dylika  mätningar, 
i  allmänhet  icke  kan  tillmäta  avgörande  värde  åt  en  en¬ 
staka  mätning.  Sammanlagda  antalet  erforderliga  mät¬ 
ningar  framgå  sålunda  såsom  produkten  av  antalet  erfor¬ 
derliga  kurvpunkter  och  det  antal  mätningar,  som  erfor¬ 
dras  för  att  med  nöjaktig  grad  av  noggrannhet  bestämma 
läget  av  varje  särskild  punkt.  Härtill  kommer  svårighe¬ 
ten  att  erhålla  likvärdiga  mätningar,  vilka  för  att  bliva 
fullt  jämförliga  böra  utföras  vid  samma  vattenstånd.  I 
tillämpningen  stöter  detta  på  stora  svårigheter  på  grund 
av  svårigheten  och  omgången  att  förutberäkna  vatten¬ 


som  ett  dylikt  tillvägagångssätt  skulle  innebära,  kan  dock 
befaras,  att  därvid  understundom  skulle  insmyga  sig  en 
viss  slentrian,  som  skulle  förringa  värdet  av  varje  sär¬ 
skild  mätning.  Om  vi  sålunda  antaga,  att  endast  en 
mätning  utföres  vid  varje  tillfälle,  så  ställer  sig  saken  i 
praktiken  på  sådant  sätt,  att  till  ledning  för  avbördnings- 
kurvans  uppritande  erhålles  ett  antal  punkter,  som,  om 
de  sammanbindas,  giva  en  mer  eller  mindre  sicksackfor- 
mig  linje  och  ej  en  jämnlöpande  kurva.  Avbördnings- 
kurvan  får  sedan  inläggas  mer  eller  mindre  på  »känn» 
såsom  en  medellinje  till  den  brutna  linjen. 

En  annan  olägenhet  med  enskalemetoden  är  den  tids- 
utdräkt,  utan  vilken  kurvans  bestämning  i  ytterlägena  ej 
kan  ske.  Exceptionella  avrinningsförhållanden  återkom¬ 
ma  nämligen  endast  med  åtskilliga  års  mellanrum,  och 
det  är  ej  alltid  säkert,  att  man  har  tillfälle  att  just  då 
passa  på  att  göra  mätningar  på  alla  ställen,  där  det  vore 
önskvärt. 

Felet  med  enskalemetoden  är,  att  av  varje  mätning 
framgår  ett  enstaka  observationsresultatet  utan  organiskt 
samband  med  förhållandena  vid  andra  tillfällen. 

Tvåskalemetoden  åter,  sådan  den  här  beskrivits,  är  i 
stor  utsträckning  baserad  på  tillgodogörande  av  föiut 
vunnen  erfarenhet.  På  grundval  av  ett  fåtal  mätningar 
kan  ett  alla  förhållanden  omfattande  avbördningsdiagram 
upprättas,  och  kontroll  av  beräkningarnas  riktighet  er¬ 
hålles  genom  förnyade  mätningar  vid  andra  tillfällen. 
Man  tillgodogör  sig  härvid  den  samlade  erfarenhet,  som 
tagit  sig  uttryck  genom  för  vattendrag  i  allmänhet  upp¬ 
ställda  hastighetsformler,  och  man  vinner  en  ökad  insikt 
rörande  tillämpningen  av  dessa  formler.  Samtidigt  med 
att  tvåskalemetoden  torde  erfordra  mindre  arbete  och 


l6  JUNI  1920 


79 


VÄG-  OCH  VATTENBYGGNADSKONST,  HÄFT.  6 


kostnader,  vinnes  salunda  genom  densamma  en  vidgad 
och  fördjupad  kunskap  om  de  allmänna  lagarna  för  vatt¬ 
nets  rörelse  —  en  kunskap,  som  kommer  hithörande  gre¬ 
nar  av  ingenjörsvetenskapen  i  allmänhet  till  godo. 

lsdämiiing. 

Med  avseende  pä  isdämning  är  tydligen  metoden  med 
korresponderande  skalor  underkastad,  samma  begränsning 
som  vidlåder  metoden  med  en  skala.  Såsom  redan  fram¬ 
hållits  (loc.  cit.)  är  isdämningen  en  företeelse,  vars  bety¬ 
delse  för  förhållandet  mellan  vattenstånd  och  avrinning 
ännu  ej  är  nöjaktigt  utforskad.  Sålänge  så  ej  skett,  är 
man  för  vattenmängdsregistreringen  vintertid  hänvisad  till 
beräkningar,  grundade  på  den  vid  elektriska  kraftstationer 
uppmätta  energiförbrukningen,  kompletterad  med  anteck¬ 
ningar  rörande  eventuell  vattenframsläppning  för  andra 
ändamål. 

Sammanfattning. 

l’å  grund  av  det  sagda  synes  anledning  föreligga  att 
förorda  den  här  beskrivna  tväskalemetoden.  Vid  kraft¬ 
verk,  där  redan  förut  finnes  vattenståndsskala,  erfordras 
för  ändamålet  uppsättning  av  ytterligare  en  korresponde¬ 
rande  skala  på  lämplig  plats  samt  verkställandet  av  nö¬ 
diga  mätningar  och  beräkningar.  Huvudbetingelser  med 
avseende  på  platsen  för  nämnda  korresponderande  skala 
äro:  alt  vattendragets  bädd  mellan  bägge  skalorna  är  av 
oföränderlig  beskaffenhet,  samt  alt  en  lutning  å  vatten¬ 
ytan  mellan  skalorna  av  minst  en  eller  annan  decimeter 
alltid  förefinnes. 


AVDELNINGEN 


Svenska  Teknologföreningtns  Avdelning  för  Väg-  och  Vatten- 
byggnadskonst  avhöll  ordinarie  sammanträde  måndagen  den  22 
mars  1920  under  ordförandeskap  av  överingenjör  A.  Ekwall, 

Protokoll  från  Avdelningens  sammanträde  den  23  februari 
1920  upplästes  och  justerades,  varefter  i  Avdelningen  invaldes 
civilingenjörerna  A.  Åhlén  och  Per  O.  Hallström  samt  statsgeo- 
logen  Lennart  von  Post. 

Ordföranden  meddelade,  att  Avdelningens  styrelse  till  leda¬ 
mot  i  kommittén  för  granskning  av  avgivet  utlåtande  rörande 
frågan  om  den  högre  ingenjörsutbildningen  i 
Sverige  beslutat  utse  byrådirektör  Gustaf 
C.  IV.  Swensoti  samt  till  ersättare  för 
denne  byråingenjör  Nils  Bolinder.  Vidare 
meddelade  ordföranden,  att  han  på  Av¬ 
delningens  vägnar  den  12  mars  översänt 
ett  lyckönskningstelegram  till  major  Inge¬ 
mar  Petersson ,  som  den  dagen  fyllde  50  år. 

Från  major  Petersson  emottaget  brev  med 
tack  för  uppmärksamheten  upplästes. 

Byråingenjör  Nils  Bolinder  höll  därefter 
föredrag  om  Statens  järnvägars  nya  järn¬ 
vägsbyggnader  i  Malmö. 

Ifrågavarande  verkstäder  äro  uppförda 
under  krisåren,  vilket  givetvis  inverkat  på 
val  av  konstruktioner,  byggnadsmetoder 
m.  m.  Uppförandet  av  verkstäderna  utgör 
ett  led  av  ombyggnaden  av  Malmö  ban¬ 
gård.  Bygguaderna  äro  belägna  på  verk- 
stadsområdet  vid  Östervärn  invid  Malmö 
och  järnvägslinjen  Malmö — Trälleborg. 
Verkstadsbyggnaderna  äro  tre  till  antalet, 
nämligen  vagnverkstaden,  hjulsmedjan  och 
hjulverkstaden,  kombinerade  i  en  byggnad, 
samt  lokomotivverkstaden.  De  båda  först- 
uärnnda  äro  nu  fullbordade  och  tagna  i  bruk; 
den  sistnämnda  är  under  byggnad  och  beräk¬ 
nas  bliva  färdig  till  nästkommande  höst. 


I  huvudbyggnaderna  äro  förutom  verkstäderna,  inrymda 
en  hel  del  olika  verkstadsavdelningar,  vilka  erfordias  för 
driften  av  de  större  huvudavdelningarna.  Man  har  sålunda 
frångått  systemet  att  dela  upp  de  olika  avdelningarna  i  skilda 
byggnader,  och  i  stället  kombinerat  olika  verkstadsavdelningar 
i  en  och  samma  byggnad,  varigenom  stora  fördelar  i  fråga 
om  enhetlighet  i  driften  erhållits. 

Vagnverkstaden  har  en  yta  av  icke  mindre  än  16000  nr 
och  en  volym  under  takstolarnas  underkanter  av  1 15  000  tn\ 
Takstolarna  äro  utförda  av  trä  i  stället  för  såsom  tidigare  pla¬ 
nerats  av  järn,  varigenom  avsevärda  besparingar  erhållits. 
Kostnaden  för  byggnaden  inberäknat  avlopp,  belysuingsan- 
tiordningar,  värmeledning  m.  m.  men  utan  inventarier  upp¬ 
går  till  1  800000  kr.  eller  blott  c:a  15,50  kr./m3  av  byggnadens 
volym.  Byggnaden  har  uppförts  dels  genom  Statens  järnvä¬ 
gars  egen  arbetsledning,  dels  på  smärre  entreprenader,  var¬ 
vid  S.  J.  i  regel  tillhandahållit  alla  materialer.  Detta  system 
har  visat  sig  medföra  stora  besparingar,  men  ställer  givetvis 
stora  krav  å  arbetsledningen,  varjämte  erfordras  fullständiga 
arbetsritningar  och  materialspecifikationer. 

Hjulverkstadens  takstolar  äro  likaledes  av  trä,  medau  hjul- 
smedjan  har  tak  av  järnbetongbågar  med  dragband.  Kost 
naden  för  den  kombinerade  verkstaden  utan  driftsinventarier 
utgör  450  000  kr. 

Lokomotivverkstaden  har  en  yta  av  10000  m-  och  en  vo¬ 
lym  av  95  000  ms.  Byggnaden  är  avdelad  i  4  st.  skepp,  varav 
två  hava  en  fri  höjd  av  12,5  m.  I  dessa  skepp  löpa  traverser  med 
stor  lyftförmåga  ända  till  80  ton.  Alla  kolonner  inuti  bygg¬ 
naden  samt  kranbalkarna  för  nämnda  traverser  äro  av  järn¬ 
betong.  Takstolarna  äro  av  trä.  Kostnaden  för  byggnaden 
utan  inventarier  uppgår  till  2  300  000  kr.  eller  c:a  24  kr./m’ 
av  byggnadens  volym.  Byggnadsmetoden  är  densamma  som 
vid  vagnverkstaden. 

Samtliga  byggnader  äro  uppförda  av  Kungl.  Järnvägssty¬ 
relsen  genom  dess  Nybyggnadsavdelning  och  Verkstadsbyrå- 
Alla  förslagsritningar,  arbetsritningar  och  materialspecifikatio¬ 
ner  äro  upprättade  av  Fabriksbyggnadsbyrån,  Stockholm. 

Föredraget,  som  var  rikt  belyst  med  skioptikonbilder,  mot¬ 
togs  av  Avdelningen  med  livligt  bifall. 

Efter  att  hava  önskat  universitetskansler  C.  f.  G.  Swartz, 
som  på  inbjudan  infunnit  sig  till  aftonens  sammanträde,  väl 
kommen,  överlämnade  ordföranden  ordet  till  professor  Wollmar 
Fellenius ,  vilken  i  ett  intressant  och  med  ett  flertal  ljusbilder 
illustrerat  föredrag  lämnade  en  redogörelse  för  Utförda  un¬ 
dersökningar  och  förstärkningsarbeten  vid  den  s.  k.  Storängsbanken . 

Banken  ifråga  är  belägen  å  Östra  stambanan  mellan  Ka¬ 
trineholm  och  Åby  i  en  fortsättning  av  den  stora  förkastnings- 
brant,  som  sträcker  sig  utmed  Bråvikens  norra  strand  förbi 
Getå.  Banken,  som  har  en  längd  av  omkring  260  m  och  är 


Fig  1.  Banken  efter  förstärkningen  (från  sydväst). 


So 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


16  JUNI  IQ  20 


förlagd  i  starkt  lutande  suedterräug,  har  i  sig  själv  icke  nå¬ 
gon  avsevärd  höjd.  Linjen  är  sålunda  delvis  insprängd  i  det 
intillbelägna  bergpartiet  och  förlagd  på  hylla  i  detsamma  (fig. 
i).  På  grund  av  den  starka  marklutuingen  blir  emellertid  av¬ 
ståndet  i  höjd  till  det  nedanför  liggande  slättlandet  ända  upp 
till  25  m,  varför  bankens  höjd  , verkar  imponerande,  särskilt 
från  tåget.  Platsen  torde  vara  en  av  de  till  utseendet  mera 
riskabla,  åtminstone  i  södra  Sverige.  För  den,  som  sett  vissa 
delar  av  Riksgränsbanan,  särskilt  dtss  norska  del,  samt  andra 
banor  i  mera  kuperad  terräng,  exempelvis  i  Norge,  företer 
Storängsbanken  emellertid  icke  heller  till  det  yttre  någon  märk¬ 
värdighet.  På  grund  av  sin  skenbart  stora  höjd  samt  sitt 
centrala  läge  har  den  likväl  alltid  tilldragit  sig  stor  uppmärk¬ 
samhet. 

Ar  1912  överlämnade  dåvarande  bruksägare,  numera  lands¬ 
hövding  Ax.  Ekman  till  K.  Järnvägsstyrelsen  en  skrivelse  från 
f.  d.  stationsinspektor  C.  L.  Överström  med  förslag  till  förflytt¬ 
ning  av  linjen  längre  iu  i  berget.  III  distriktsförvaltuingen, 
till  vilken  skrivelsen  överlämnades,  lät  inhämta  upplysningar 
från  major  Nathorst,  vilken  varit  stationsingenjör  vid  ba¬ 
nans  byggande  på  iS6o-talet,  beträffande  bankens  utfö¬ 
rande  samt  undergrundens  beskaffenhet.  Enligt  en  redo. 
görelse,  som  av  denne  därvid  lämnades,  skulle  banken  huvud¬ 
sakligen  vara  fylld  med  sprängsten  samt  undergrunden  bestå 
av  fast  morän.  Då  därjämte  vid  bankens  utförande  pallar 
anordnats  i  slänten,  var  han  övertygad  om,  att  sättningar  el¬ 
ler  skred  ej  skulle  kunna  uppstå.  Järnvägsstyrelsen  medde¬ 
lade  därefter  år  1913,  att  skrivelsen  ej  skulle  föranleda  till  nå¬ 
gon  åtgärd. 

Geotekniska  Kommissionen  anmodades  år  1917  att  avgiva 
utlåtande  .  angående  banken.  Kommissionen,  som  av  Kungl. 
Järnvägsstyrelsen  tillsatts  år  1914  med  ändamål  att  undersöka 
vissa  i  stabilitetshänseende  misstänkta  statsbanesträckor,  såsom 
bansträckan  Göteborg — Alingsås,  Bohusbanan,  bansträckan, 
Järna — Norrköping  m.  fl.,  består  förutom  talaren  av  bygg¬ 
nadschef  F.  Blidberg,  statsgeolog  L.  von  Post,  vederbörande 
baudirektör  eller  arbetschef  samt  som  sekreterare  sektions- 
ingenjör  J.  Olsson.  Därjämte  har  professor  G.  de  Geer  till  början 
av  år  1919  varit  medlem  av  kommissionen. 

Kommissionen  har  låtit  utföra  omfattande  grävningar  och 
borrningar  på  platsen  för  att  erhålla  en  ingående  känne¬ 
dom  om  grundförhållandena  (fig.  2  a).  De  lösa  jordlagren  i 
den  branta  naturliga  sluttning,  å  vilken  fyllningsmassorna 
för  banan  äro  utlagda,  bestå  underst  av  delvis  blockrikt  mo¬ 
rängrus,  vanligen  av  åtskilliga  meters  mäktighet;  i  bankens 
södra  del  befanns  moränen  vara  inlagrad  med  mäktig  sand. 
Moränen  överlagras  av  lera,  som  på  vissa  ställen  sträcker  sig 
långt  uppför  den  branta  sluttningen  och  således  även  delvis 
ingår  i  grunden  under  baukfyllningeu.  Lerlagret  är  emeller¬ 
tid  överallt  i  sluttningen  av  mycket  fast  beskaffenhet  och  av 
ringa  tjocklek,  högst  omkring  0,5  m.  Leran  överlagras  slut¬ 
ligen  av  en  strandvallsutbildning,  som  mestadels  består  av  fin 
sand  av  c.-a  1  m:s  tjocklek,  på  vissa  ställen  ersättes  sanden 
av  grus.  Denna  svallsand  visade  sig  åtminstone  vid  vissa  års¬ 
tider  vara  avsevärt  vattenbemängd.  Från  foten  av  sluttningen 
öka  jordlagren  i  mäktighet  utåt  den  jämna  dalbottnen,  där 
deras  mäktighet  är  rätt  avsevärd.  Svallsanden  övergår  därvid 
till  mera  finkornighet  samt  växellagras  med  mjäla  och  blir 
delvis  gyttjeblandad  samt  överlagras  av  upp  till  1  m  mäktig 
torv.  Leran  har  under  den  plana  dalslätten  mycket  lös  kon¬ 
sistens.  Dess  lösa  beskaffenhet  upphör  under  landsvägen  vid 
foten  av  sluttningen.  Grundvattenytan  i  jordlagren  i  slutt- 
niugen,  bestämmes  dels  av  det  allmänna  grundvaltenståndet 
i  dalgången,  vilket  visat  sig  ligga  ungefär  i  nivå  med  lands¬ 
vägens  fot,  dels  av  från  sprickor  i  berget  under  moränen 
framkommande  vatten.  Genom  detta  senare  visade  sig  sär¬ 
skilt  den  i  backens  södra  del  i  moränen  inlagrade  sanden 
vara  mycket  vatteudräukt. 

Med  stöd  av  dessa  undersökningar  utarbetade  Geotekniska 
Kommissionen  förslag  till  utförande  av  vissa  förstärkniugs- 
arbeten  (fig.  2  b),  erforderliga  för  bankens  säkra  stabiliserande, 
och  hava  de  nu  snart  avslutade  arbetena  med  vissa  modifika¬ 
tioner  utförts  i  enlighet  med  kommissionens  förslag.  De  änd¬ 
ringar,  som  under  arbetets  gång  ansetts  lämpliga  att  vidtaga, 
hava  ständigt  utförts  i  samråd  med  kommissionen  (fig.  2  c\ 

Banken  kan  med  avseende  på  förstärkningsarbetenas  utfö¬ 
rande  uppdelas  i  tvenne  delar,  sinsemellan  åtskilda  av  en  kort 


bergskärning  samt  i  det  följande  betecknade  den  norra,  resp. 
den  södra  delen.  För  den  norra  delen  har  förstärkning  ut¬ 
förts  på  en  sträcka  av  omkring  40  m  närmast  nyssnämnda 
bergskärning.  Banan  är  här  stödd  av  en  hög  stödjemur,  ut¬ 
förd  som  kallmur  och  vilande  dels  på  undergrund  av  svall 
sand,  dels  direkt  på  berg.  Det  från  början  uppgjorda  försla¬ 
get  upptog  utförande  av  tre  läugsgående  murar,  förlagda  vid 
släntens  nedre  del,  och  till  vilka  horisontaltrycket  från  den 
gamla  stödjemuren  beräknades  överfört  genom  släntpåfyllnad 
av  ordnad  sprängsten  med  glacis.  Sedermera  vid  arbetets  ut¬ 
förande  har  släntpåfyllnaden  verkställts  endast  upp  något  över 
den  gamla  murens  bas  samt  muren  stöttats  medelst  5  sträv¬ 
pelare  av  järnbetong,  förlagda  pi  6  m;s  inbördes  avstånd.  De 
tre  nya  läugsgående  murarna  äro  alla  grundlagda  på  fast  grus¬ 
botten  (fig.  3). 

För  den  södra  delen  hade  från  början  föreslagits  förstärk¬ 
ning  medels  anbringaude  av  tre  läugsgående  murar,  mot  vilka 
slänten  skulle  stödja.  Emellertid  befanns  under  arbetets  gång 
lämpligare  att  utföra  6  tvärgående  strävpelarliknaude  stöd  på 
it  m:s  avstånd  från  varandra  och  nedförda  till  berget.  Med 
stöd  av  den  vid  grundgrävningen  för  de  4  yttre  pelarstöden 
vunna  ingående  kännedom  om  grundförhållandena  å  denna 
sträcka  visade  det  sig,  att  den  mellersta  pelaren  kunde  ute¬ 
slutas,  varför  avståndet  mellan  de  två  inre  stöden  uppgår  till 
22  m.  Stor  omsorg  har  såväl  för  den  norra  som  södra  delen 
nedlagts  på  erhållande  av  kraftig  och  god  dränering  av  un¬ 
dergrunden. 

Kostnaderna  för  förstärkningsarbetena  beräknades  år  1917 
till  67  000  kr.  och  hava  i  verkligheten  uppgått  till  242  500  kr. 
En  inflyttning  av  linjen  helt  och  hållet  på  hylla  i  berget  har 
med  hänsyn  till  det  stora  trafikavbrott,  som  därav  skulle  för¬ 
anledas,  nu  beräknats  draga  en  kostnad  av  c:a  520  000  kr. 
Om  linjen  omlägges  i  tunnel  genom  berget,  komma  kostna¬ 
derna  att  uppgå  till  omkring  700  000  kr. 

Det  har  uttalats  tvivelsmål  beträffande  bankens  stabilitet 
även  efter  förstärkningarnas  utförande  och  föreslagits  åtgärder 
i  form  av  linjeomläggning,  provbelastning  m.  m.  Tvivels- 
målen  synas  särskilt  gälla  den  vertikala  muren  i  norra  för- 
stärkningspartiet.  Mindre  rörelser  hava  nämligen  observerats 
såväl  å  de  nya  murarna  som  å  strävpelaren.  Sålunda  har 
mellan  strävpelarna  och  den  gamla  muren  uppstått  springor, 
vilka  på  ett  enstaka  ställe  uppgå  till  12  mm.  Även  å  de 
nya  stödjemurarna  hava  rörelser  observerats,  dock  ingenstädes 
i  någon  högre  grad;  de  observerade  rörelserna  hålla  sig  inom 
1  cm.  Dessa  rörelser  kunna  emellertid  helt  naturligt  förklaras 
såsom  följd  av  en  hopsättning  hos  fyllningen  och  möjligen 
även  hos  grunden  samt  en  krympning  hos  betongen  i  sträv¬ 
pelarna.  Att  de  redan  vid  utförandet  voro  förutsedda  framgår 
bl.  a.  därav,  att  strävpelarna  icke  hopgjutits  med  den  gamla 
muren  utan  vid  gjutningen  skilts  från  densamma  medelst 
pappmellanlägg.  När  jämnvikt  inträtt,  är  avsikten  att  igen¬ 
fylla  springorna  med  cementbruk. 

Beräkning  av  säkerheten  hos  en  sådan  bank  som  den  ifrå¬ 
gavarande  kan  icke  utföras  med  hjälp  av  vanliga  äldre  jord- 
trycksformler.  Utslagsgivande  är  ej  heller  den  absoluta  be¬ 
räkningen,  utan  bör  en  jämförande  beräkning  kunna  giva 
bättre  ledning.  Om  friktionsviukeln  antages  för  fyllningen 
till  350,  för  sanden  till  30  samt  för  den  sandblandade  leran 
till  20°,  erhålles  i  den  farligaste  sektionen  med  användning 
av  buktiga  glidytor  före  förstärkningen  en  säkerhet  av  1,08 
och  efter  densamma  en  säkerhet  av  1,32.  I  det  senare  fallet 
har  därvid  räknats  med  att  strävpelarna  från  den  gamla  mu¬ 
ren  erhålla  så  stort  horisontalt  sidotryck,  som  de  på  grund  av 
sin  egen  vikt  äro  i  stånd  att  upptaga  (c:a  8  ton/lmav  banan). 
Säkerheten  har  sålunda  detta  oaktat  genom  förstärkningen 
ökats  med  cirka  20  %.  Att  säkerheten  i  allmänhet  icke  sät¬ 
tes  alltför  hög  vid  konstruktioner  av  denna  art  framgår  bl.  a. 
därav,  att  en  vanlig  bank  med  släntlutningar  1:  1,5  på  fast 
horisontalt  underlag  med  motsvarande  beräkningssätt,  och  om 
friktionsvinkeln  för  fyllningen  är  30°,  har  en  säkerhet  av  1,2 
vid  baukhöjd  om  10  m  och  av  i,r  vid  bankhöjd  om  20  m; 
och  dylika  bankar  anses  dock  i  allmänhet  för  fullt  betryg¬ 
gande. 

Det  har  talats  om  likhet  mellan  Storängsbanken  och  ban¬ 
ken  vid  Getå,  där  år  1918  den  stora  olyckan  inträffade.  Det 
är  emellertid  stor  skillnad  mellan  undergruuden  för  de  båda 
bankerna.  Vid  Getå  sträckte  sig  den  lösa  leran  ett  gott  stycke 
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Fig.  2  a.  Av  Geotekniska  kommissionen  utförda  Fig.  2  b.  Grot.  kom.:s  ursprungliga  förslag  Fig.  2  c.  Utförda  förstärkningar . 

undersökningar .  till  förstärkningar . 


Fig.  2  b.  I  södra  delen  (uppåt  på  bilden)  medelst  3  längsgående  murar  i  övre  delen  av  slänten  jämte  2  djupgående  dräner.  —  I  norra 
delen  (nedåt  på  bilden)  medelst  3  längsgående  murar  i  nedre  delen  av  slänten  jämte  mot  dessa  anordnad  stenfyllning  upp  mot  den  gamla 
vertikalmuren.  —  Fig.  2  c.  I  södra  delen  hava  i  stället  för  de  föreslagna  längsgående  murarne  utförts  4  tvärgående  murlameller.  I  norra 
delen  har  den  ändringen  i  förslaget  vidtagits,  att  övre  delen  av  stenfyllningen  utbytts  mot  5  betongstiävpelare. 


Fig.  3.  Tvärsektion  av  bankförstärkningen  i  den  norra  delen. 
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in  under  själva  banken,  varjämte  en  stödjande  torrskorpa  sak¬ 
nades  (i  motsats  mot  vad  fallet  är  vid  Storängsbanan).  Den 
omedelbart  nedanför  slänten  vid  Storängsbanken  belägna  lands¬ 
vägen  kan  i  stabilitetsbänseende  ungefär  anses  motsvaras  av 
järnvägsbanken  vid  Getå.  Katastrofen  vid  Getå  berörde  icke 
de  lager,  som  motsvara  undergrunden  för  Storängsbanken, 
utan  dessa  lågo  orubbade  kvar  trots  skarp  lutning  och  trots 
de  våldsamma  förskjutningarna  nedanför. 

Vid  bedömande  av  de  åtgärder,  vilka  i  fall  som  detta  skulle 
erfordras,  måste  man  även  göra  jämförelser  med  andra  platser. 
Geotekniska  Kommissionen  har  på  skilda  håll  i  vårt  land  å 
de  banor,  som  Kommissionen  erhållit  särskilt  uppdrag  att 
undersöka,  funnit  många  ställen,  som  icke  äro  tillfredsstäl¬ 
lande  i  fråga  om  geoteknisk  säkerhet.  Tills  vidare  har  kom¬ 
missionen  beträffande  de  trafikerade  banorna  i  allmänhet  en¬ 
dast  föreslagit  vidtagande  av  vissa  förebyggande  säkerhetsåt¬ 
gärder  såsom  förstärkt  bevakning,  periodiska  observationer 
samt  nedsatt  tåghastighet,  detta  med  hänsyn  till,  att  kommis¬ 
sionen  genom  fortsatta  undersökningar  velat  samla  ytterligare 
erfarenhet  och,  innan  enskilda  förslag  avgivas,  hava  möjlighet 
att  överblicka  det  hela.  Kommissionen  blir  dock  säkerligen 
nödsakad  till  att  framkomma  med  rätt  så  omfattande  förstärk- 
ningsförslag  för  vissa  platser.  Bland  de  farligaste  ställen, 
som  vi  f.  n.  hava,  är  en  sträcka  utmed  snedlutande  berg  vid 
Kåhög  och  en  bank  i  närheten  av  Lerums  kyrka,  båda  stäl¬ 
lena  på  banan  mellan  Göteborg  och  Alingsås.  Dessa  och 
många  andra  platser,  måste  anses  erbjuda  avsevärt  mindre 
säkerhet  än  Storängsbanken,  t.  o.  m.  före  dennes  förstärkande. 

Det  har  föreslagits  att  utföra  provbelastning  av  den  för¬ 
stärkta  Storängsbanken.  Kommissionen  har  även  på  grund 
härav  utarbetat  ett  förslag  till  sådan  provbelastning,  men  an¬ 
såg  talaren,  att  därmed  ur  teknisk  synpunkt  föga  stode  att 
vinna.  Med  hänsyn  till  den  oro,  särskilt  från  lekmannahåll, 
som  allt  emellanåt  försports,  kunde  det  dock  möjligen  vara 
anledning  utföra  en  provbelastning. 

Såsom  sammanfattning  av  sitt  anförande  ville  tal.  fram¬ 
hålla, 

att  banken  har  stått  och  trafikerats  i  över  50  år  och  därvid 
utsatts  för  de  mest  ogynnsamma  kombinationer  av  väder¬ 
leksförhållanden  och  påkänningar; 
att  intet  inträffat,  som  ger  anledning  till  farhågor  för  skred ; 
att  de  mindre  utskärningar  i  slänten,  som  under  årens  lopp 
uppstått,  fastmer  bestyrka,  att  själva  banken  är  stadig; 
att  efter  synnerligen  noggranna  undersökningar  förstärknin¬ 
gar  och  dräneringar  äro  utförda,  som  måste  anses  avse¬ 
värt  öka  säkerheten ; 

att  de  rörelser,  som  sedermera  inträffat  vid  de  utförda  för¬ 
stärkningarna  äro  helt  naturliga  och  behöva  på  intet  vis 
tydas  såsom  några  svaghetstecken; 
att  på  många  andra  ställen  å  statsbanenätet  äro  arbeten  erfor¬ 
derliga,  vilka  måste  utföras,  innan  några  ytterligare  förstärk¬ 
ningar  el.  dyl,  vid  Storängsbanken  rimligen  kunna  ifråga¬ 
sättas. 

Ordföranden  uttryckte  Avdelningens  tacksamhet  till  före¬ 
dragshållaren,  varefter  en  livlig  diskussion  följde. 

Lindqvist. 

(Av  utrymmesskäl  införes  referatets  fortsättning  i  julihäftet.) 

R.  S. 


BOKANMÄLAN. 


Bräuning,  K.  Die  Grundlagen  des  Gleisbaues.  24,5  X  17,5  cm. 
114  s.,  109  fig.,  Wilh.  Ernst  &  Sohn,  Berlin  1920.  15  M. 

En  i  populär  stil  hållen  bok  om  järnvägsöverbyggnad  och 
de  krafter,  som  åverka  densamma,  speciellt  vad  beträffar  tyska 
förhållanden.  Förutom  den  rent  teoretiska  behandlingen  av 
föreliggande  spörsmål  redogör  förf.  för  resultaten  av  under¬ 
sökningar  och  iakttagelser  vid  järnvägsdrift  med  särskild  hän¬ 
syn  till  det  praktiska  arbetet  vid  järnvägsspårets  anläggning 
och  underhåll,  varigenom  erhålles  en  del  intressanta  bidrag 
till  förklaring  av  trafikens  förstörande  inverkan  på  spåret  jämte 
anvisningar  till  bristernas  avhjälpande. 

Boken  synes  väl  ägnad  för  erhållande  av  en  god  inblick  i 
hithörande  frågor,  jämväl  för  undervisningsändamål. 

Karl  Ahlberg. 


Spiegel,  Q.  Mehrteilige  Rah/nen.  Verfahren  zur  einfachen 
Berechnung  von  mehrstieligen,  mehrstöckigeu  und  mehrteili- 
gen  gescblossenen  Rahmen  (Rahmenbalkenträgern).  24  x  16 
cm.  191  s.  107  fig.  Julius  Springer,  Berlin  1920. 

Författaren  behandlar  i  sitt  ovannämnda  arbete  uteslutande 
rätvinkliga,  symmetriska  ramar  och  rambalkar  med  för  sym¬ 
metriskt  belägna  delar  av  ramfackeu  sinsemellan  lika  och  kon¬ 
stanta  tröghetsmoment  samt  på  en  och  samma  höjd  förlagda 
stödpunkter.  Tröghetsmomentet  för  samtliga  ramståndare  har 
vidare  förutsatts  vara  konstant,  och  inverkan  av  normal-  och 
transversalkrafterna  är  lämnad  utan  avseende. 

Bestämningen  av  uttrycken  för  de  övertaliga  storheterna  är 
verkställd  med  tillhjälp  av  kontinuitetsekvationer  och  en  på 
senare  tid  framförd  metod,  grundande  sig  på  uppdelning  av 
den  yttre  belastningen  på  så  sätt,  att  ett  symmetriskt  och  ett 
polarsymmetriskt  belastningssystem  uppkommer.  För  vart 
och  ett  av  de  sistnämnda  båda  systemen  utfaller  antalet  över¬ 
taliga  storheter  mindre  än  för  det  ursprungliga  på  grund  av 
symmetrien.  Storleken  för  de  övertaliga  storheterna  vid  det 
givna  belastningsfallet  erhålles  genom  summering  av  motsva¬ 
rande  storheter  för  de  båda  symmetriska  belastningssystemen. 

Sistnämnda  metod,  som  i  princip  är  mycket  enkel  och  över¬ 
skådlig,  har  emellertid  redan  förut  fullständigare  och  mera 
generellt  behandlats  i  den  tekniska  litteraturen,  exempelvis  i 
ll .  L.  Andrees  »Das  B-L-Verfahren»,  varför  Spiegels  verk  i  detta 
avseende  icke  erbjuder  något  särskilt  av  intresse.  Det  före¬ 
faller  därjämte,  som  hade  det  varit  lämpligare,  om  författaren 
tillämpat  metoderna  även  på  snedvinkliga  ramar  i  stället  för 
att  uteslutande  behandla  rätvinkliga  system.  De  verkställda 
härledningarna  och  angivna  uttrycken  för  de  speciella  ram¬ 
systemen  kunna  dock  i  en  del  fall  vara  till  nytta,  och  av  värde 
äro  de  i  boken  förekommande,  talrika  litteraturhänvisningarna. 

N  R-n. 
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INNEHALL:  Huru  kunna  virvelrörelser  uppstå,  som  göra  hastighetsmätningar  med  hydrometrisk  flygel  missvisande?  av  civilingeniör  K.  I. 
Karlsson.  —  Årstabron,  av  professor  O.  Linton.  —  Avdelningen:  Möten  1920  ,a/s,  12/c. 


Centraltryckeriet  Stockholm  1920 


HURU  KUNNA  VIRVELRÖRELSER  UPPSTÅ,  SOM  GÖRA  HASTIGHETSMÄTNINGAR 

MED  HYDROMETRISK  FLYGEL  MISSVISANDE? 

Av  civilingenjör  K.  I.  Karlsson ,  Stockholm. 


Byrådirektör  J.  V.  Sandströms  avhandling  Ilydrometrische 
Versuche ,  vars  skärpa  och  djup  äro  ägnade  att  väcka  alla 
läsares  livliga  intresse,  torde  hava  föranlett  de  flesta,  med 
noggranna  flygelmätningar  sysselsatta  ingenjörer  att  under¬ 
söka  sina  instrument  fullständigare  än  eljest  är  bruk¬ 
ligt  för  att  undanröja  fel,  som  kunna  uppstå  genom 
en  i  mätsektionens  plan  liggande  hastighetskomposant. 
Man  finner,  att  goda  flyglar  mäta  den  sökta  normalkompo- 
santen  för  alla  vinklar  mellan  hastigheten  och  normalen 
inom  ±25°  med  ett  fel,  liggande  inom  gränserna  o  och 
—  1  %.  Oaktat  denna,  till  synes  fullt  tillräckliga  nog¬ 
grannhet  erhåller  man  vid  turbinprovningar  icke  alltid 
den  överensstämmelse,  som  man  kunnat  vänta  mellan 
mätningar  i  samma  provserie  eller  med  mätningar  utförda 
efter  andra  metoder,  vilkas  noggrannhet  svårligen  kan 
dragas  i  tvivelsmål.  Orsaken  härtill  torde  knappast  kunna 
sökas  i  annat  än  en  roterande  rörelse  hos  vattnet  kring 
en  axel,  parallell  med  strömningsriktningen. 

Man  tänker  då  genast  på  »virvlar»  i  vattnet,  som 
uppträda,  där  kanalen  på  ett  eller  annat  sätt  är  oregel¬ 
bunden,  lösgörande  sig  från  utsprång  i  väggarna  eller 
skarpa  kurvor.  Genom  friktionen  i  vattnet  förintas  de 
rätt  snabbt,  och  det  är  endast  under  mycket  svåra 
lokala  förhållanden,  som  man  ej  kan  välja  eller  förbättra 
mätsektionen,  så  att  den  är  fri  från  virvlar.  Virv¬ 
larnas  axlar  äro  dessutom  vanligen  vertikala  eller  vinkel- 
räta  mot  strömriktningen  och  åstadkomma  därför  endast, 
att  hastigheten  blir  ojämn,  utan  att  hindra  flygeln  att  ge 
ett  gott  medelvärde. 

Det  finnes  emellertid  ett  annat  sätt,  varpå  virvlar  kunna 
uppstå  och  under  gynnsamma  omständigheter  påverka  fly¬ 
geln,  nämligen  genom  turbinen.  Om  turbinen  är  anslu¬ 
ten  till  en  relativt  kort  tub,  i  vars  övre  ända  mätningen 
sker,  och  turbinens  axel  är  parallell  med  tubens,  kan  man 
tänka  sig,  att  den  snurrande  rörelse,  vattnet  får  vid  in¬ 
strömningen  i  ledskeneapparaten,  fortplantar  sig  till  in¬ 
taget,  gynnad  av  det  förhållandevis  ringa  motstånd,  som 
den  jämna  och  runda  tuben  erbjuder.  En  sådan  »virvel» 
är  dock  i  en  friktionsfri  vätska  rotationsfn,  dvs.  en  i 
vätskan  flytande,  fast  partikel  bevarar  sin  axel  parallell 
med  sig  själv,  och  virveln  påverkar  därför  flygeln  endast 
genom  att  den  i  mätsektionen  liggande  hastighetskompo- 
santen  ändras,  vilket  enligt  lagen  u  .  r  —  konst .  redan  pa 
ett  tämligen  obetydligt  avstånd  från  virvelns  axel  icke  torde 
vara  väsentligt  på  en  så  liten  sträcka  som  över  propel¬ 
lerns  diameter. 

Det  synes  mig  emellertid,  som  om  man  i  friktionen 
mot  tubens  vägg  kunde  finna  upphovet  till  en  rotation 


hos  vattnet,  som  påverkar  flygeln.  Jag  föreställer  mig 
nämligen,  att  väggens  bromsande  effekt  snart  tillintetgör 
tangentialkomposanten  där  genom  att  giva  hela  vatten¬ 
massan  en  roterande  rörelse  i  motsatt  riktning  mot  vir¬ 
velns,  på  samma  sätt  som  vid  ett  kärl  med  vatten,  som 
bringas  i  rotation.  Överallt  i  sektionen  skulle  således, 
jämte  en  från  värdet  o  vid  väggen  mot  mitten  växande 
hastighetskomposant,  finnas  en  konstant  rotation  i  rikt¬ 
ning  motsatt  turbinens. 

Hur  stämmer  nu  detta  överens  med  verkligheten?  På 
den  fria  vattenytan  i  mätsektionen  kan  man  sällan  iakt¬ 
taga  mer  än  en  svag  hastighet  parallellt  med  sektionen. 
Vid  de  par  mätningar,  varöver  uppgifter  varit  mig  till¬ 
gängliga,  var  propellern  högergängad  och  roterade  i  samma 
riktning  som  turbinen.  Rotationen  hos  vattnet  skulle  så¬ 
ledes  hava  minskat  flygelns  varvtal  och  det  därur  beräk¬ 
nade  värdet  å  hastighet  och  vattenmängd  vara  för  litet. 
Så  torde  också  vara  fallet  åtminstone  i  en  av  mätningarna, 
där  den  beräknade  verkningsgraden  är  genomgående 
ovanligt  hög  och  i  en  mätning  vid  8/10  vattenmängd  går 
över  100  %.  Ett  fel  i  vattenmängdsmätningen  av  5  % 
svarar  vid  1  m/s  hastighet  i  mätsektionen  och  0,5  m 
stigning  å  propellern  mot  en  rotationshastighet  hos  vatt¬ 


net  av  0,05.— =  0,1  varv/s,  vilket  värde  synes  mig 

ligga  inom  möjlighetens  gränser.  I  det  nämnda  fallet 
var  ( ur )  i  spalten  =  6  m2/s,  tubens  diameter  3,4  m  och 


\uv\ 

rotationshastigheten  således——  :  zn  —  6  :  277- .  i,72  =  0,3 

\\d) 

varv/s.  En  viss  marginal  finnes  således  för  förluster  un¬ 
der  virvelns  fortplantning  genom  tuben. 

I  avloppet  från  turbinen  uppstår  också  givetvis  en  ro¬ 
terande  rörelse  hos  vattnet,  växande  med  avtagande  på- 
drag  och  med  samma  rotationsriktning  som  turbinen.  Om 
mätsektionen  förlägges  inpå  sugröret,  är  det  möjligt,  att 
flygeln  påverkas  därav  och  under  förhållanden  som  i  det 
anförda  fallet  ger  en  för  stor  vattenmängd.  Det  är  be¬ 
kant,  att  kretsande  strömningar  med  åtföljande  virvlar 
mycket  lätt  uppstå  genom  inbyggnader  eller  oregelbun¬ 
denheter  i  kanalens  form,  men  betingelserna  härför  torde 
i  allmänhet  vara  synnerligen  svåra  att  utreda.  Ett  sadant 
fall  torde  föreligga  vid  de  av  Sandström  utförda  försöken 


med  flyglar,  försedda  med  en  framför  propellern  sittande 
radieil  arm  för  uppbärande  av  ett  främre  lager.  Den 
starka  osymmetri,  som  diagrammen  visa,  synes  mig  för¬ 
klaras  därav,  att  en  axiell  virvel,  som  växlar  tecken  med 
azimuten,  uppstår  i  centrum  vid  armens  ända.  Å  id  alla 
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prov  iakttager  man  en  mer  eller  mindre  utpräglad  för¬ 
skjutning  av  hastigheterna,  som  torde  vara  att  hänföra  till 
de  bärande  delarnas,  flygelkroppens  och  stångens,  vertikala 
osvmmetri. 

Det  skulle  vara  av  intresse  att  erfara,  om  liknande  rön 
gjorts  vid  flera  tillfällen  och  om  i  så  fall  en  sådan  för¬ 


klaring,  som  här  ovan  antytts,  vore  möjlig.  En  exakt 
överensstämmelse  eller  en  kvantitativ  jämförelse  mellan 
olika  prov  kan  ju  ej  tänkas,  då  de  bestämmande  fakto¬ 
rerna  skifta  och  deras  inverkan  ej  kan  tillnärmelsevis 
uppskattas  samt  virvelrörelser  till  sin  natur  äro  nyckfulla 
och  flyktiga. 


ÅRSTABRON. 

4- 

Av  professor  Otto  Linton ,  Stockholm. 


Ehuru  frågan  om  järnbetongens  användbarhet  såsom  bro- 
byggnad smaterial  även  vid  osedvanligt  stora  spännvidder  och 
dess  möjligheter  till  framgångsrik  ekonomisk  tävlan  med  jär 
net  även  i  dylika  fall  snart  torde  komma  att  upptagas  till 
ingående  behandling  i  utländska  facktidskrifter,  så  synes  det 
dock  lämpligt  att  här  något  ytterligare  belysa  saken  med  stöd 
av  de  resultat,  som  framkommo  vid  den  internationella  tävlan 
om  förslag  till  Årstabron. 

Såsom  av  tab.  1  framgår,  ställa  sig  järnbetongalternativen  i 
tävlingshänseende  redan  i  första  utbyggnadsstadiet  omkring 
3  å  4  mill.  kr.  billigare  än  det  billigaste  av  de  tre  prisbelö¬ 
nade  järnalternativen,  och  man  skulle  därför  tycka,  att  sär¬ 
skilt  starka  skäl  måste  föreligga,  om  järnet  i  detta  fall  skulle 
föredragas  framför  järnbetongen  såsom  brobyggnadsmaterial, 
isynnerhet  som  dessutom  det  ena  järnbetongförslaget  även  av 
prisnämnden  betecknas  såsom  det  i  arkitektonisk  synpunkt 
mest  framstående  av  alla  förslag. 

Samtliga  kostnader  äro  beräknade  med  stöd  av  i  tävlings- 
bestämmelserna  uppgivna,  mycket  detaljerade  enhetspriser  och 
arbetskostnader.  Den  stora  kostnadsskillnaden  av  minst  om¬ 
kring  3  å  4  mill.  kr.  såväl  i  första  som  sista  utbyggnadssta¬ 
diet  och  sammanlagt  sålunda  minst  6  å  8  mill.  kr.  kan  där¬ 
för  icke  bero  på  annat  än  stora  skillnader  i  arbetsmängder, 
och  dessa  i  sin  tur  sammanhänga  med  det  mer  eller  mindre 
lyckliga  sätt,  varpå  uppgiften  blivit  löst  i  konstruktivt  och 
ekonomiskt  hänseende. 

I  sitt  utlåtande  erkänner  prisnämnden  själv,  att  tredje  pris¬ 
tagarens  förslag  är  för  dyrt  konstruerat,  och  att  prisnämnden 
likväl  genom  »kontrollberäkning»  har  kunnat  få  de  tre  pris- 
tagarnes  förslag  jämnställda  i  kostnadsbänseende,  ehuru  kost¬ 
nadsskillnaden  mellan  det  dyraste  och  det  billigaste  av  dem 
€7i  ligt  förs  lagss  tallarnas  egna  uppgifter  uppgår  till  omkring  2 
mill.  kr.  såväl  i  första  som  i  sista  utbyggnadsstadiet  och  till¬ 
sammans  alltså  till  ungefär  4  mill.  kr.,  kan  knappast  bero  på 
annat  än  att  det  icke  är  de  ursprungliga  tävlingsförslagen, 
som  oförändrade  blivit  jämförda  i  kostnadshänseende  utan  i 
stället  av  prisnämnden  i  vissa  avseenden  omarbetade  och 
ändrade  förslag.  Ifråga  om  tredje  pristagarens  förslag  uppger 
prisnämnden  t.  o.  m.  själv,  att  dessa  ändringar  bestå  uti: 

1)  Minskning  av  spännvidden  för  järnöverbyggnaden  över 
södra  farleden. 

2)  O.näudring  av  rörliga  spännets  konstruktion,  som  enligt 
nämndens  egen  uppgift  är  för  dyr. 

3)  Omändring  av  betongöverbyggnaden,  som  också  enligt 
vad  nämnden  själv  förklarar  är  »relativt  dyrbart  kon¬ 
struerad». 

4)  Åtskilliga  åtgärder  för  att  minska  grundläggningskost- 
naderna. 

Pa  detta  sätt  uppstår  e/ne ller tid  ett  nytt  förslag ,  som  i  väsent¬ 
liga  delar  är  nämndens  eget. 

Trots  därom  gjorda,  upprepade  framställningar  har  f.  d. 
prisnämndens  ordförande  ännu  icke  ansett  det  vara  lämpligt 
att  till  offentligt  beskådande  framlägga  de  »kontrollberäk- 
niugir*,  genom  vilka  piisnämuden  säger  sig  hava  kunnat 
borteliminera  den  ovannämnda  2-,  respektive  4-mill.-skill- 
nadeu  och  varpå  nämnden  har  grundat  sitt  uttalande,  att  de 
tre  pristagarnas  förslag,  märk  väl  —  efter  nämndens  bearbetning 
av  desamma ,  ligga  »på  så  lika  prisnivå,  att  kostnaden  icke 
behövt  tillmätas  något  avgörande  vid  värdesättningen  de  olika 
förslagen  emellan». 


I  prisnämndens  enda  offentliga  dokument,  nämligen  utlå¬ 
tandet  av  den  31  juli  1919,  som  tyvärr  icke  har  varit  publi¬ 
cerat  i  denna  tidskrift  men  därför  icke  är  mindre  läsvärt,  för¬ 
klaras,  att  skälen  för  avrådandet  från  170-metersbågen  i 
förslaget  »Sic  vero  mihi  placetn  äro  följande  båda  av  rent  objek¬ 
tiv  art,  nämligen: 

1.  att  armeringen  är  för  tät; 

2.  att  ställningarna  under  stora  bågen  över  södra  sundet 
hindra  sjöfarten  å  Hammarbyleden  under  brons  sista 
utbyggnadsstadium 

samt  slutligen  den  rent  subjektiva  uppfattningen 

3.  att  spännvidden  är  för  stor. 

Det  under  1  gjorda  påståendet  är  fullkomligt  oriktigt,  ty 
dels  är  ur  tävlingssyn'punV.t  armeringen  icke  för  tät,  just  där¬ 
för  att  den  noggrant  överensstämmer  med  tävlingsprogram¬ 
mets  av  prisdomarna  godkända  detaljföreskrifter  härom,  och 
dels  kan  ur  utförande  synpunkt  en  glesare  armeiing  utan  hin¬ 
der  anordnas. 

Mot  järnbetongförslaget  »Bifrost»  har  icke  framställts  någon 
anmärkning  mot  för  tät  armering,  därför  att  järnen  här  ligga 
på  ett  centrumavstånd,  som  är  20  mm  större  än  det  enligt  täv- 
lingsbestämmelserna  tillätna ,  och  på  ett  fritt  inbördes  avstånd, 
som  är  26  mm  större  än  i  det  förstnämnda  järnbetongför¬ 
slaget.  Ett  endast  ur  ordningssynpunkt  iakttaget  men  i  kon¬ 
struktivt  hänseende  obehövligt  uppfyllande  av  tävlingsbestäm- 
melserna  kan  icke  rättvisligen  få  räknas  en  förslagsställare 
till  nackdel  lika  litet  som  ett  överträdande  av  nämnda  bestäm¬ 
melser  tävlingsmässigt  får  räknas  en  annan  förslagsställare  till 
godo. 

För  övrigt  är  det  anmärkningsvärt,  att  man  i  en  interna¬ 
tionell  idépristävlan  vill  framhålla  såsom  största  svaghet  hos 
ett  förslag,  att  de  minsta  järnavstånden  gjorts  lika  med  de  vid 
tävlingens  utlysande  av  nämnden  fordrade  och  26  mm  mindre 
än  de  vid  tävlingsresultatens  bedömande  av  samma  nämnd  änd¬ 
rade  minimimåtten.  Om  inga  större  svagheter  kunna  upp¬ 
letas  och  inga  felaktigheter  kunna  påvisas  på  annat  sätt  än 
med  användandet  av  dylika  medel,  så  tyder  detta  på,  att  för¬ 
slaget  är  tämligen  felfritt. 

Påståendet  under  2)  är  också  fullständigt  felaktigt,  ty  dels 
kan  bågen  över  södra  sundet  redan  från  början  byggas  färdig 
för  alla  fyra  spåren ,  utan  att  bron  i  sin  helhet  därigenom  täv¬ 
lingsmässigt  blir  dyrare  än  det  billigaste  av  de  prisbelönade 
förslagen  med  endast  två  spår  över  södra  sundet,  vilket  närmare 
framgår  av  tab.  II  och  dess  jämförelse  med  tab.  I,  och  dels 
kunna  ställningarna  för  en  till  senare  tid  framflyttad  utbyggnad 
av  bågspannet  för  de  två  sista  spåren  utan  svårighet  anordnas 
så,  att  de  icke  hindra  trafiken  på  Hammarbyleden. 

Ingående  och  fullt  bindande  bevis  för  oriktigheten  av  pris¬ 
nämndens  båda  ovannämnda  uppgifter  om  förslaget  äro  redan 
lämnade  i  våra  skrivelser  till  Kungl.  Järnvägsstyrelsen  den  20 
augusti  och  23  december  1919  samt  14  februari  och  29  juni 
1920,  och  då  nämnda  bevis  vila  på  fullt  kända  och  klara  fakta, 
vilka  vem  som  helst  kan  granska  och  verifiera,  så  kan  ingen 
meningsskillnad  uppstå  i  avseende  på  bevisningens  fullstän¬ 
dighet. 

Att  dessa  båda  oriktigheter  hava  kunnat  framställas  av  pris¬ 
nämnden  beror  på,  att  nämnden  icke  synes  ha  tagit  tillräck¬ 
lig  kännedom  varken  om  de  av  nämnden  själv  godkända  täv- 
lingsbestämmelserna  eller  om  förslagets  egenskaper. 

Sedan  de  båda  objektiva  anmärkningarna  sålunda  påvisats 
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Tabell  I.  Sammanställning;  av  anläggningskostnaderna  för  järnvägsbron  över  Årstaviken  enligt  förslagsställarnas 

egna  kostnadsberäkningar. 

Kostnad  i  kronor. 


Simplicitas 

Uber  Land 

und  Wasser 

Hammarbyleden 

Sic  vero  mihi  placet 

Bifrost 

Med  pneumatiskt  grund 
lagda  pelare 

Alt.  II. 

Alt.  III. 

Alt.  A 

Alt.  III. 

Alt.  IV 

Alt.  I 

Alt.  II 

Alt.  A  Ia 

Första  ut 
byggna- 
len.  Spår 
I  och  11 

Järnöverbyggnad 

6  828  910:  - 

5  487  130:  — 

6  667  300:  — 

5912  000:  — 

5  123  000:  — 

3  028  500:  — 

570  000:  — 

510  000:  — 

Massivkonstruk¬ 
tioner  och  un¬ 
derbyggnad  samt 
övriga  arbeten... 

4  206  447:  25 

5  084  999:  38 

4  833  700:  - 

7  49°  635:- 

8  456  544:- 

4  596  500:  — 

7  425  000:  — 

5  703  1 10:  — 

Summa  kr. 

11  035  357:  251 

10  572  129:  38' 

1 1  501  000:  — 

13  402  635;  — 

13  579  544:  — 

7  625  000:  — 

7  995  °oo:  — 

6213 1 10:  — 2 

Andra  utbyggnaden.  Spår 
III  och  IV  , 

10  690  148:  901 

10  202  446:  68' 

1 1  2 1 9  000:  — 

13  402  635:  — 

12  615  635:  — 

7  625  000:  — 

7  995  °°°:  — 

6  209  660:  — 3 

Fyraspårig  bro... . 

21  725  506:  15’ 

20  774  576:  061 

22  720  000:  — 

26  805  270:  — 

26  195  179:  — 

15  250  000:  — 

15  99°  °°°:  — 

12  422  770:  — 

vara  fullkomligt  oriktiga,  och  nämndens  forna  ledamöter  knap 
past  själva  kunna  anse  annat,  lämnas  härmed  åt  dem  ett  till¬ 
fälle  att  offentligen  erkänna  detta. 

Gentemot  tron  att  spännvidden  skulle  vara  »för  stor»  för  att 
nu  kunna  tillrådas,  torde  endast  behöva  påpekas,  att  det  åt¬ 
minstone  bland  brobyggare  är  allmänt  bekant,  att  även  pil¬ 
höjden  har  en  viss  betydelse  och  att  det  till  sist  ändock  är 
materialpåkänningen,  som  blir  bestämmande  i  avseende  på  till¬ 
rådligheten  av  en  viss  spännvidd  med  ett  visst  pilhöjdsförhål- 
lande.  Om  pilhöjden  vore  noll,  så  skulle  ju  20  meter  t.  o.  m. 
vara  en  »stor»  spännvidd! 

De  ovannämnda  tre  anmärkningarna  äro  de  enda,  som  före¬ 
komma  i  prisnämndens  utlåtande,  vilket  i  övrigt  är  långt  för¬ 
delaktigare  för  detta  förslag  än  för  något  av  de  övriga,  och 
då  alla  tre  anmärkningarna  därjämte  äro  fullständigt  oriktiga, 
måste  det  erkännas,  att  järnbetongen  i  denna  tävlan  i  verk¬ 
ligheten  har  segrat  över  järnet  såsom  brobyggnadsmaterial. 

Förutom  de  tre  ovannämnda  huvudanmärkningarna  fram¬ 
förde  f.  d.  prisnämndens  ordförande  i  sitt  i  januarinumret  re¬ 
fererade  föredrag  en  hel  rad  nya  anmärkningar,  som  icke  äro 
omnämnda  i  utlåtandet.  Dessa  handla  om  svårigheten  att 
bygga  ställningar,  då  djupet  till  fasta  botten  är  24 — 25  meter, 
om  »frestelsen»  (!)  att  använda  blöt  betong  vid  utförandet  av 
armerade  betongkonstruktioner,  om  giltighetsområdet  för  »våra 
vanliga  formler»,  om  Quebec-bron  och  mera  annat  av  lika  liten 
vikt  och  betydelse  i  detta  sammanhang.  Alla  dessa  anmärk¬ 
ningar  äro  ingående  bemötta  i  ovannämnda  skrivelse  till  Kungl. 
Järnvägsstyrelsen  den  29  juni  1920,  och  därför  skall  här  endast 
om  den  tillsynes  viktigaste  av  nämnda  anmärkningar  fram¬ 
hållas,  att  f.  d.  prisnämndens  ordförande  torde  göra  sig  skyldig 
till  ett  misstag  och  att  han  är  inkonsekvent,  då  han  tror,  att 
pålning  till  25  meters  djup  i  Årstasundet  för  en  provisorisk 
ställningsbyggnad  är  »irrationell»,  under  det  att  pålning  till 
60  meters  djup  i  Lilla  Värtan  för  en  permanent  bro  av  honom 
varmt  har  förordats.  Pålningar  av  det  förstnämsta  slaget  äro 
dock  flera  gånger  förut  utförda  med  goda  resultat  såväl  i 
tekniskt  som  i  ekonomiskt  hänseende. 

Enär  den  föreliggande  frågan  oni  Årstabron  är  av  stor  och 
principiell  betydelse  med  hänsyn  till  järnbetongens  och  järnets 
inbördes  ställning  såsom  brobyggnadsmaterial  för  stora  spänn¬ 
vidder,  tillåter  jag  mig  att  till  professor  Ostenjeld  och  övriga 
f.  d.  prisdomare  i  Årstatävlan  förnya  min  i  marsnumret  gjorda 
hemställan  om  verkliga  och  riktiga  sakskäl,  som  kunna  moti¬ 
vera  uttalandet,  att  170-  metersbågen  ej  nu  är  tillrådlig. 

De  gamla  skälen,  från  utlåtandet,  från  interjvuen  med  pro¬ 
fessor  Ostenfeld  och  från  föredraget  av  f.  d.  prisnämndens 
ordförande  duga  enligt  min  mening  icke  alls  bland  brobygg¬ 
nadsingenjörer,  men  eventuella  nya  mottagas  med  tacksamhet, 
ehuru  de  ju  med  hänsyn  till  tävlingen  komma  minst  ett  år 
för  sent. 

Av  det  ovan  anförda  ocb  ännu  fullständigare  av  de  fyra 


1  Utan  tilläggsprocent. 

2  Härtill  komma  för  brons  avslutning  mot  norr  344917  kronor. 

3  »  »  »»  »  »»413  700  * 


nämnda  skrivelserna  torde  det  ha  blivit  med  all  tydlighet  fast¬ 
slaget,  att  det  icke  är  med  riktiga  och  sakliga  skäl,  järnbe¬ 
tongen  i  detta  fall  har  blivit  tillbakaträngd  av  järnet  i  tävlan 
mellan  de  båda  materialierna  om  spännet  över  södra  Årsta¬ 
sundet. 

Tabell  II.  Kostnad  för  järnbetongbron  »Sic  vero  mihi 
placet»  i  sin  helhet  i  första  utbyggnadsstadiet, 
om  bågspannet  över  södra  farleden  redan 


från  början  anordnas  för  fyra  spår. 

1.  Ställningarna  för  bågspannet  användas  en  gång. 

Dubbelspårig  bro  .  7  995  000 

Bågspann  för  två  spår  över  södra  farleden  jämte 

vederlagspelare .  3233000 


Summa  kronor  11  228000 

2.  Ställningarna  för  bågspa?met  användas  tvenne  gånger. 

Dubbelspårig  bro .  7  995  000 

Bågspann  för  två  spår  över  södra  farleden  jämte 

vederlagspelare .  3070000 

Summa  kronor  11065000 


AVDELNINGEN 


Diskussion  om  Storängsbanken 

ig20  mars  22. 

Civilingenjör  löjtnant  G.  Sigurd  Magnuson,  vilken  inledde 
diskussionen,  har  under  föregående  år  omhänderhaft  förstärk- 
niugsarbetena  vid  Storängsbanken.  Då  han  därvid  stått  i  rätt 
så  stora  meningsskiljaktigheter  med  vederbörande  beträffande 
utförandet  av  dessa,  ville  han  säga  några  ord  med  anledning 
av  det  av  professor  Fellenius  hållna  föredraget.  Tal.  uppfatt¬ 
ning  vore,  att  de  av  föredragshållaren  visade  tvärsektionerna 
över  norra  delen  av  banken  icke  gåve  en  riktig  bild  av  de 
verkliga  grundförhållandena  därstädes.  Till  stöd  för  denna 
utsago  visade  han  3  olika  bilder  av  grundförhållandena  i  en 
sektion  av  södra  delen  av  banken,  sådana  de  ansetts  vara  dels 
efter  en  undersökning,  förrättad  av  obekant  person  troligen 
år  1916,  dels  enligt  Geotekniska  Kommissionens  sektionsrit- 
ningar  av  12  nov.  1917  och  3  maj  1918,  dels  även  sådana  de 
verkligen  befunnits  vara  vid  genomgrävning  av  ifrågavarande 
sektion.  Bilderna  visade,  i  den  ordning  de  nämnts,  försäm¬ 
rade  grundförhållanden  hos  varje  bild,  om  den  jämfördes  med 
närmast  föregående.  Såsom  av  den  sista  bilden  framginge, 
utgöres  grunden  närmast  berget  av  ett  2  å  4  m  tjockt  lager 
flytsand.  Det  vore  givetvis  mycket  sannolikt,  att  grundför¬ 
hållandena  i  de  varandra  närbelägna  norra  och  södra  delarna 
av  banken  vore  ungefär  lika  och  att  alltså  ett  dylikt  flytsands- 
lager  funnes  även  i  norra  delen.  Med  anledning  av  den  änd¬ 
rade  uppfattningen  av  grundförhållandena  företog  Kommissio¬ 
nen  även  en  mindre  ändring  av  de  föreslagna  förstärkningarna 
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i  södra  delen,  men  underlät  detta  beträffande  norra  delen,  där 
en  ändring  varit  lika  välbehövlig.  Då  tal.  tillträdde  ifrågavarande 
arbeten  eller  strax  före  jul  1918,  hade  i  norra  delen  av  banken 
de  av  kommissionen  föreslagna  förstärkningsarbetena  till  större 
delen  utförts,  medan  det  var  meningen  att  just  då  börja  utfö¬ 
randet  i  den  södra  delen.  Utförandet  av  de  av  kommissionen 
föreslagna  förstärkningarna  i  södra  delen  hade  obestridligen 
varit  förenat  med  stor  risk,  varför  tal.  i  samråd  med  banin- 
genjören  på  sträckan  föreslagit  ett  ändrat  utförande  av  dessa 
förstärkningar.  Första  framställningen  i  detta  syfte  gjordes 
redan  före  julen  1918,  men  vann  då  ej  gehör.  Då  det  emeller¬ 
tid  sedermera,  efter  utförd  schaktning  för  hälften  av  en  stöd¬ 
mur  i  enlighet  med  Kommissionens  förslag,  visade  sig,  att 
grunden  för  densamma  skulle  komma  att  utgöras  av  fin  sand 
i  stället  för  grus  enligt  Kommissionens  sektionsritning,  mötte 
ändringsförslaget  icke  längre  motstånd.  Härtill  torde  även 
hava  bidragit,  att  svårigheterna  vid  utförandet  nu  voro  åskåd¬ 
ligare  och  lättare  att  uppfatta  än  vid  en  blott  muntlig  beskriv¬ 
ning.  Sedan  sålunda  omsider  den  av  tal.  utarbetade  och  före¬ 
slagna  förändrade  metoden  för  förstärkningarna  godtagits,  hade 
arbetena  utförts  i  enlighet  därmed,  vad  södra  delen  av  banken 
beträffar.  Därvid  hade  emellertid  en  av  tal.  påyrkad  5:te  sträv¬ 
pelare  av  kommissionen  ansetts  onödig,  varjämte  kommissio¬ 
nen  icke  häller  gillat  av  tal.  föreslagen  åtgärd  för  fyllande  av 
de  håligheter,  som  schaktningsarbetet  torde  ha  efterlämnat  i 
banken.  Någon  annan  åtgärd  för  detta  ändamål  hade,  såvitt 
tal.  kände  till,  icke  vidtagits.  Uppfattningen,  att  ett  flytsands- 
lager  möjligen  även  funnes  i  norra  delen  av  banken,  synes  slutli¬ 
gen  även  ha  delats  av  kommissionen.  Sålunda  beordrades  på  vå¬ 
ren  1919,  då  förstärkningarna  i  norra  delen  i  huvudsak  redan 
voro  utförda  i  det  omfång,  de  sedermera  fått,  upptagandet  av  en 
provgrop  nedanför  mellanrummet  mellan  de  båda  sydligaste 
stödmurarna  i  slänten.  Denna  provgrop  vore  emellertid  belä¬ 
gen  strax  ovanför  landsvägen,  och  om  man  jämförde  lager¬ 
följden  i  provgropen  med  lagerföljden  på  motsvarande  ställe  i 
någon  sektion  i  södra  delen  av  banken,  finner  man,  att  fly t- 
sandslagret  på  det  senare  stället  nästan  har  utkilat.  Att  man 
enligt  kommissionen  icke  i  provgropen  i  norra  delen  påträf¬ 
fat  något  tjockare  lager  flytsand  kan  alltså  absolut  icke  ut¬ 
göra  något  bevis  för,  att  lagerföljden  är  olika  i  norra  och 
södra  delarna  av  Storängsbauken.  I  sammanhang  härmed 
nämnde  tal.,  att  vad  kommissionen  t.  ex.  betecknar  med  grus 
enligt  gängse  beteckningar  kallas  sand.  Om  man  icke  kände 
till  denna  olikhet  i  beteckningarna,  bleve  man  lätt  vilseledd. 

Med  det  anförda  ansåg  tal.  sig  ha  framlagt  fullgoda  skäl 
för  tvivel  angående  bärigheten  hos  grunden  under  de  ifråga¬ 
varande  3  stödmurarna  i  norra  delen  av  banken.  På  dessa 
tre,  på  morängruset  grundade,  med  spåret  parallella  stödmu¬ 
rar  har  i  enlighet  med  Kommissionens  förslag  utförts  en  stor 
ordnad  stenfyllning,  som  vid  tal:s  ankomst  till  arbetsplatsen 
till  större  delen  hade  nått  den  omfattning  och  höjd,  den  seder¬ 
mera  begränsades  till.  På  stenfyllningen  hade  sedermera  upp¬ 
förts  strävpelarliknande  stöd  av  betong  (kontreforer). 

I  den  av  fin  sand  bestående  slänt,  på  vilken  enligt  Kom¬ 
missionens  utsago  den  vertikala  muren  i  norra  delen  av  banken 
på  en  viss  sträcka  vore  grundad,  hade  före  förstärkningarnas 
tillkomst  inga  sättningar  iakttagits.  Utöver  den  tidigare  be¬ 
lastning,  som  fanns  på  denna  grund,  måste  grunden  nu  även 
uppbära  den  stora  belastningen  från  förstärkningarna.  När 
förstärkningarna  voro  slutförda,  visade  sig  sättningar,  vilket 
ger  vid  handen,  att  grunden  genom  förstärkningarna  bragts  i 
rörelse.  Om  den  del  av  muren,  som  icke  otvivelaktigt  står  på 
berg,  bildat  valv  eller  hängt  upp  sig  på  något  sätt,  vore  otvi¬ 
velaktigt  stenarna  i  dess  understa  skift  på  denna  sträcka  nu¬ 
mera  utan  tillräckligt  slöd  i  ytterkanten.  De  få  emellertid  nu 
last  på  yttersidan  från  kontreforerna,  som  satt  sig  även  i  verti¬ 
kal  led  i  förhållande  till  muren.  Om  de  tidigare  utan  denna 
last  kunnat  bibehålla  sitt  läge,  vore  det  alls  icke  säkert,  att 
de  kunde  det  efter  tillkomsten  av  denna  ytterligare  belastning. 
Friktionen  mellan  muren  och  kontreforerna,  vilka  senare  sätta 
sig  nedåt  och  även  något  utåt,  kan  icke  öka  murens  stabilitet 
eller  dess  förmåga  att  uppbära  spåret  utan  måste  avgjort  minska 
densamma.  Den  största  risken  torde  här  ligga  i,  att  en  relativt 
liten  rubbning  i  muren  gåve  tillfälle  till  ras  av  ballasten,  vil¬ 
ket  ras  kan  uppträda  helt  plötsligt  och  orsaka  en  urspårning 
vilken  på  denna  plats  kan  få  allvarliga  följder  och  alls  icke 
är  att  jämföra  med  urspårning  i  plan  terräng.  Den  del  av  ver¬ 


tikala  muren,  som  står  på  berg,  torde  enligt  tal.  åsikt  även 
vara  mera  osäker  nu  än  förut,  ty,  då  den  som  grund  under 
kontreforerna  tjänstgörande  ordnade  stenmassan  genom  sätt¬ 
ningarna  glidit  undan,  hänger  nu  den  sydligaste  kontreforen 
på  förankringar  i  samma  del  av  berget,  varpå  en  del  av  den 
vertikala  muren  står.  Det  vore  alltså  troligt,  att  kontreforen, 
om  den  komme  i  rörelse,  tar  med  sig  ett  stycke  av  berget, 
i  vilket  den  är  förankrad,  och  som  uppbär  en  del  av  muren. 
Geotekniska  Kommissionen  hade  beträffande  nyssnämnda  del 
av  banken  »ansett  en  förstärkning  av  denna  sträcka  ofrån¬ 
komlig»  (jmfr  kommissionens  utlåtande  av  12  nov.  1917)-  O111 
alltså  muren  verkligen  varit  svag  före  tillkomsten  av  dessa 
s.  k.  förstärkningar,  vore  det  säkert,  att  den  åtminstone  icke 
blivit  bättre  genom  denna  åverkan.  Om  någon  rubbning  i 
murens  nedre  del  nu  skulle  uppstå,  kunde  detta  ej  så  lätt 
observeras  på  grund  av  den  gjorda  kolaskfyllniugen  utanför 
murens  nedre  del  mellan  kontreforerna. 

Å  den  mellersta  delen  stödes  banken  av  en  stor  glacis  av  rätt 
små  stenar,  som  sträcker  sig  från  sekt.  775  till  sekt  820.  Å 
sträckan  775 — omkring  785  hade  muren  bibehållits  i  ursprung¬ 
ligt  skick,  medan  den  å  sträckan  söder  om  sekt.  785  utfyllts 
med  cementbruk  i  alla  åtkomliga  hålrum.  Enligt  utsago  av 
personer,  som  deltagit  i  tidigare  reparationsarbeten  på  denna 
plats,  hade  före  cementeringen  rätt  ofta  iakttagits  sättningar 
i  denna  glacis.  Åtgärder  hade  även  vidtagits  för  att  reparera 
genom  sättningarna  uppkomna  håligheter  och  ojämnheter. 
Arbetet  härmed  befanns  emellertid  riskabelt.  Då  en  del  sten 
plockats  bort  för  reparationsarbetet,  började  det  »knäppa  i 
hela  glacisen  runt  omkring»,  varför  det  genom  stenarnas  bort¬ 
tagande  uppkomna  hålet  skyndsammast  åter  fylldes  igen. 
Man  vågade  icke  hålla  på  med  arbetet.  Glacisens  yta  före¬ 
ter  även  nu  tydiga  tecken  till  att  dylika  sättningar  ägt 
rum  före  cementering.  Efter  densamma  torde  den  ha  hållit 
sig  jämförelsevis  stilla  Då  man  emellertid  genom  cemente¬ 
ringen  icke  borttagit  orsakerna  till  rörelsen  i  glacisen,  torde 
enda  resultatet  av  cementeringen  vara,  att  verkningarna  av 
dessa  orsaker  till  en  början  döljas  men  så  småningom  samla 
sig  och  slutligen  göra  sig  gällande  på  en  gång.  Man  hade 
således  skäl  att  här  vänta  en  större  sättning  med  åtföljande 
risk.  Risken  av  även  en  mindre  sättning  i  spåret  här  vore 
särskilt  stor,  då  nämligen  inre  skenan  ligger  på  berg.  Hän¬ 
syn  borde  även  tagas  till  det  påvisade  mellanrummet  mellan 
den  överhängande  bergväggen  och  bankfyllningen. 

Den  södra  delen  mellan  sektionerna  820  och  omkring  900 
hade  förstärkts  dels  genom  anordnande  av  4  st.  strävpelare  av 
kilad  sten  i  cementbruk,  grundlagda  på  berg  och  dels  troligen 
ännu  mera  genom  de  dräneringsanordningar,  som  utförts  på 
sidorna  om  dessa  strävplare.  Emellertid  hade  de  utförda  ar¬ 
betena  i  denna  del  av  banken  med  säkerhet  efterlämnat  hålig¬ 
heter  i  densamma,  och  kan  man  på  grund  därav  icke  vara 
säker  för  sättningar  här,  om  man  icke  lyckas  försäkra  sig  om 
att  dessa  håligheter  bliva  fyllda. 

Det  torde  finnas  flera  än  de  nu  beskrivna  3  partierna  av- 
banken,  som  äro  svaga. 

Beträffande  den  av  föredragshållaren  gjorda  sammanfatt¬ 
ningen  vore  det  visserligen  sant,  att  Storängsbauken  stått  i 
50  år,  men  den  har  efter  förstärkningarnas  utförande  börjat 
röra  på  sig,  och  ansåg  tal.,  att  av  det  sagda  framginge,  att 
bankens  stabilitet  i  norra  delen  är  sämre  efter  förstärkningarna 
än  före.  Att  de  skred,  som  nu  inträffat,  skulle  vara  ägnade 
att  minska  farhågorna  för  framtida  dylika,  vore  problematiskt; 
tal.  hyste  en  motsatt  uppfattning.  Om  man  ville  kalla  under¬ 
sökningarna  grundliga,  ehuru  man  icke  med  säkerhet  vet, 
hurudana  grundförhållandena  äro  under  de  tre  med  spåret 
parallella  bärande  murarna  i  norra  delen  av  banken,  ansåg 
tal.  vara  en  smaksak.  De  iakttagna  rörelserna  vore  givetvis 
icke  onaturliga;  att  de  äro  ett  svaghetstecken  vore  väl  ändå 
tydligt. 

Rörande  föredragshållarens  uppgift,  att  sprickor  uppstått 
mellan  kontreforerna  och  den  gamla  muren,  vilka  på  ett  en¬ 
staka  ställe  uppgå  till  12  mm,  bad  tal.  få  framhålla,  att  han 
den  20  mars  uppmätt  nämnda  spricka  till  17,2  mm.  Beträf¬ 
fande  pappmellanläggen  mellan  kontreforerna  och  vertikala  mu¬ 
ren  vore  att  märka,  att  dessa  mellanlägg,  som  av  tal.  fram- 
höllos  såsom  nödvändiga,  då  han  första  gången  hörde  förslaget 
om  kontreforer  av  betong  nämnas,  likväl  icke  finnas  föreskrivna 
å  den  av  Kommissionen  granskade  ritningen  till  samma  kontre- 


2  1  JULI  I920 


87 


VÄG-  OCH  VATTENBYGGNADSKONST,  HÄFT.  7 


forer,  och  ej  heller  någon  annaustädes.  Pappmellanläggen  äro 
emellertid  enligt  tal.  åsikt  med  säkerhet  den  för  banans  fort¬ 
farande  bestånd  på  denna  plats  viktigaste  detaljen  vid  dessa 
»så  kallade»  förstärkningar.  De  jordtrycks-  och  stabilitetsbe- 
räkuiugar,  som  föredragshållaren  refererade,  vore  märkliga 
med  hänsyn  bland  annat  därtill,  att  av  dem  enligt  hans  upp¬ 
gift  framgiuge,  att  banken  nedanför  vertikala  muren,  vilken 
torde  ha  hållit  sig  orubbad  åtminstone  sedan  banans  byggande, 
i  detta  sitt  gamla,  alltså  rätt  stabila  och  troligen  obelastade 
skick  skulle  ha  erbjudit  en  säkerhet  mot  ras  av  endast  1,08 
medan  den  nu,  efter  det  den  fått  en  synnerligen  bety¬ 
dande  belastning  från  de  utförda  förstärkningarna,  och  se¬ 
dan  den  börjat  och  under  en  tid  av  c:a  6  månader  fortsatt 
med  att  röra  sig  nedåt  dalen,  skulle  erbjuda  en  säkerhet  av 
1,3a,  d.  v.  s.  i  runt  tal  20  %  större  än  förut,  då  den  åtmin¬ 
stone  låg  stilla.  De  nämnda  beräkningarna  och  deras  resultat 
vore  utan  annan  grund  än  de  av  föredragshållaren  antagna 
värdena  på  friktionsvinklarna,  som  ju  endast  äro  hypoteser. 
Om  dessa  vore  oriktiga,  och  inga  skäl  hava  anförts,  för  att 
de  skulle  vara  riktiga,  så  förlorar  därmed  också  hela  räknin 
gen  sin  giltighet  för  detta  fall.  För  att  kräva  tilltro  till  ett 
resultat,  som  så  tydligt  motsäges  av  den  påtagliga  verklighe¬ 
ten,  ansåg  tal.,  att  det  åtminstone  bör  fordras,  att  oemotsäg- 
ligare  beräkningar  än  de  relaterade  angivas  som  stöd.  I  ovan¬ 
nämnda  beräkningar  hade  alls  ingen  hänsyn  tagits  till  de  hos 
Storängsbanken  framträdande  risker,  som  bero  av  dess  läge 
i  en  slänt  och  av  den  rikliga  vattenföriugen  genom  banken. 

Föredragshållarens  uppfattning,  att  man  icke  bör  bedöma 
förhållandena  och  behovet  av  åtgärder  vid  Storängsbanken  för 
sig  och  utan  hänsyn  till  vad  som  kan  finnas  behövligt  på 
andra  platser,  ansåg  tal.  icke  vara  berättigad  och  detta  allra 
minst  ur  ekonomisk  synpunkt.  Den  kraftiga  varning,  som 
Getåolyckan  onekligen  utgör,  torde  även  ekonomiskt  tillräck¬ 
ligt  väl  motivera,  att  man  genom  större  försiktighet  undviker 
ett  upprepande.  Man  kunde  väl  förstå,  att  kommissionen 
vill  samla  erfarenhet,  men  det  torde  vara  ett  förklarligt  ön¬ 
skemål,  att  detta  borde  ske  med  så  liten  risk  som  möjligt, 
och  torde  detta  kommissionens  i  och  för  sig  uppmuntrans- 
värda  syfte  missbrukas,  om  det  anföres  såsom  skäl  mot  sä¬ 
kerhetsåtgärder. 

Civilingenjör  P.  Axel  Karlson  framhöll,  att  han  i  egen¬ 
skap  av  östgöte,  bördig  från  Linköping,  sedan  barndomen 
haft  tillfälle  att  flerfaldiga  gånger  beresa  Östra  stambanan  och 
således  även  passera  den  ifrågavarande  s.  k.  Storängsbanken 
samt  att  han  vid  varje  tillfälle  vid  passerandet  av  detta  ställe 
erfarit  och  ännu  alltjämt  erfore  en  instinktiv  förnimmelse  om 
någonting  »farligt».  Talaren  hade  sig  bekant,  att  även  andra 
med  platsen  förtrogna  personer  vid  passerandet  av  detta  ställe 
av  linjen  erfara  känslor  av  obehag  och  räddhåga,  och  det  för- 
ljudes,  att  framlidne  talmannen  i  andra  kammaren,  landshöv¬ 
dingen  i  Östergötlands  län,  greve  Robert  de  la  Gardie,  vid 
passerandet  av  Storängsbanken  alltid  för  sin  del  gick  ut  och 
ställde  sig  på  plattformen.  Talaren  framhöll,  att  det  anförda 
ju  visserligen  vore  sakfrågan  ovidkommande,  men  att  det  i 
detta  sammanhang  torde  vara  av  intresse  för  att  belysa  den 
uppfattning  och  exemplifiera  den  »respekt»,  som  den  med 
platsförhållandena  bekanta,  trafikerande  allmänheten  hyste  i 
fråga  om  Storängsbanken. 

Talaren  hade  infunnit  sig  mitt  under  professor  Fellenius’ 
föredrag  och  måste  erkänna,  att  han  efter  att  hava  åhört  före¬ 
dragshållarens  sakrika  och  intressanta  upplysningar  först  erfarit 
en  stark  känsla  av  förundran  över  den  utomordentliga  grund¬ 
lighet  och  omsorg,  som  vederbörande  nedlagt  i  syfte  att  klar¬ 
lägga  förhållandena  och  råda  bot  mot  farligheterna,  men  sedan 
en  ännu  starkare  känsla  av  förundran  inför  det  faktum,  att 
förhållandena  vid  Storängsbanken  i  verkligheten  ovedersägligen 
vore  så  pass  vanskliga  och  oberäkneliga,  som  professor  Felle¬ 
nius  i  sitt  anförande  ådagalagt.  Denna  känsla  av  förundran 
hade  emellertid  övergått  till  en  känsla  av  beundran,  sedan 
talaren  åhört  uttalandet  av  ingenjör  Magnuson,  som  ju  på 
platsen  handhaft  ledningen  av  förstärkniugsarbeteuas  utförande. 
Beundran  nämligen  inför  det  fasta  mod  och  den  utomordent¬ 
liga  tillförsikt,  som  den  eller  de  måste  äga,  vilka  i  sista  hand 
hava  att  bära  ansvaret  för  att  järnvägslinjen  likväl  under  dessa 
förhållanden  komme  att  för  all  framtid  kvarligga  pa  samma 
ställe. 


Talaren  föreslog,  att  Avdelningen  i  en  resolution  skulle  med 
hänsyn  till  vad  som  framkommit  och  ådagalagts  om  de  vid 
Storängsbanken  faktiskt  föreliggande,  synnerligen  vanskliga 
och  oberäkneliga  förhållandena  uttala  sitt  starka  tvivelsmål 
rörande  effektiviteten  av  de  hittills  gjorda  eller  ifrågasatta 
förstärkningsarbetena  ävensom  på  grund  härav  uttryckligen 
tillråda,  att  järnvägslinjen  i  ändamål  att  erhålla  betryggande 
trafiksäkerhet  på  ifrågavarande  ställe  ofördröjligen  bleve 
omlagd. 

Professor  C.  J.  Magnell  ansåg  det  vara  uppenbart,  att  några 
mindre  stränga  fordringar  i  fråga  om  stabiliteten  av  en  järn¬ 
vägsbank  ej  bör  tillämpas  än  i  fråga  om  andra  byggnader, 
på  vilkas  stabilitet  människors  liv  och  lemmar  bero.  Vid  en 
husbyggnad  eller  brobyggnad  vore  ju  inga  andra  konstruktio¬ 
ner  tillåtna,  än  som  kunna  strängt  matematiskt  beräknas  inom 
viss  säkerhetsgräns,  som  bevisligen  ej  kan  komma  att  över¬ 
skridas.  En  var  järnvägsbyggare  vet,  att  denna  säkra  metod 
ej  alltid  tillämpas  för  järnvägsbankar.  Visserligen  vore  det 
obestridligt,  att  en  järnvägsbank  av  fullt  pålitligt  homogent 
material  såsom  sprängsten,  grus  eller  dylikt,  byggd  med*  för 
materialet  praktiskt  utprovad  släntlutning  och  lagd  på  fast 
grund  —  en  bank,  som  talaren  ville  kalla  »normalbank»  — 
har  en  säkerhet,  som  är  likvärdig  med  nyss  nämnda  hus-  och 
brokonstruktioners,  men  om  man  nödgas  uppföra  banken  med 
brantare  släntlutning  eller  lägga  densamma  på  eftergivande 
éller  annars  opålitlig  grund,  angående  vars  geologiska  och  me¬ 
kaniska  egenskaper  man  ej  lyckats  få  full  klarhet,  då  tilläm¬ 
pas  ännu  i  dag  ofta  den  av  ålder  använda  metoden  att  »bygga 
på  känn»,  dvs.  att  utfylla  banken,  i  bästa  fall  med  överbe¬ 
lastning  och  skakning,  framkallad  medels  sprängskott,  tills  av¬ 
vägningarna  visa,  att  ingen  sättning  förekommer.  När  banken 
därefter  tages  i  trafik,  fortsättas  observationerna,  allt  under  det 
att  tåghastigheten,  som  från  början  varit  avsevärt  nedsatt,  så 
småningom  ökas  upp  till  maximum.  I  allmänhet  går  det  bra, 
men  någon  gång,  t.  ex.  då  ovanliga  vattenförhållanden  inträda, 
går  det  illa.  —  Denna  metod  kunde  möjligen  anses  försvarlig 
på  en  tid,  då  tågens  tyngd  och  hastighet  voro  så  begränsade, 
att  i  allmänhet  vid  bankar  av  någon  nämnvärd  och  således  för 
en  kullerbytta  mera  farlig  höjd,  bankens  massa  var  högst  be¬ 
tydlig  i  förhållande  till  tågets  och  dess  dynamiska  verkan. 
Numera  borde  dock  en  sådan  metod  ej  få  förekomma,  vilken 
egentligen  innebär  en  planlös,  otillräcklig  och  trafikhindrande 
provbelastning  med  användning  av  människor  och  dyrbar 
materiel  i  stället  för  mindre  värdefulla  tyngder.  Man  måste 
numera  fordra,  att  varje  del  av  ett  järnvägsspårs  underbyggnad, 
det  må  vara  broar  med  landfästen  och  pelare,  stödjemurar  eller 
bankar,  skall  vara  bevisligen  fullt  säker  att  befaras  med  största 
å  spåret  i  övrigt  tillåtna  tågvikt  och  hastighet. 

Bevis  för  att  sådan  säkerhet  verkligen  finnes  kan  enligt 
talaren  erhållas  på  tre  sätt,  nämligen: 

1.  Om  spåret  ligger  på  en  bank  av  det  slag,  som  nyss  be¬ 
tecknats  såsom  »normalbank»; 

2.  Om  spåret  uppbäres  av  en  på  orubblig  grund  vilande, 
matematiskt  beräknad  byggnadskonstruktion  av  provat  material; 

3.  Om  spåret  bestått  vederbörlig  provbelastning. 

Rörande  sådan  provbelastning  finnas  ännu  inga  veten¬ 
skapligt  grundade  föreskrifter  utarbetade.  Det  är  emellertid 
uppenbart,  att  sådan  provbelastning  ej  bör  göras  onödigt  svår, 
varigenom  risk  skulle  uppstå  för  att  underbyggnaden  förstöres, 
men  att  densamma  likväl  bör  göras  svårare  än  de  svåraste 
fall,  som  kunna  förekomma  under  trafiken.  Enligt  talarens 
mening  bör  en  sådan  provbelastning  utföras  på  följande  sätt. 
Såsom  gränser  torde  man  böra  bestämma  å  ena  sidan,  att  prov¬ 
belastningen  ej  bör  vara  så  svår,  att  den  kan  verka  förstörande 
på  den  förutnämnda  »normalbanken»  samt  å  andra  sidan,  att 
provbelastningen  måste  bevisligen  åstadkomma  kraftigare 
verkan  än  varje  sådan,  som  kan  föranledas  av  trafiken.  Sådan 
verkan  kan  på  ett  praktiskt  sätt  åstadkommas  genom  ett  tåg, 
sammansatt  med  provisoriskt  anordnade  vagnar  med  kortast 
möjliga  axelavstånd  och  utan  fjädrar  samt  belastade  med  grus, 
tackjärn  eller  dylikt  gods,  som  medgiver  sådan  fördelning,  att 
det  största  för  spåret  tillåtna  hjultrycket  uppstår  på  varje  hjul. 
Tågets  längd  bör  vara  minst  så  stor  som  banans  två  längsta 
lokomotiv  och  bör  framföras  å  provsträckan  med  den  med  av¬ 
seende  på  krökningsförhållaudena  på  platsen  största  tillåtna 
hastigheten.  Men  ej  nog  härmed.  Skakningar  måste  även 
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framkallas,  vilka  äro  kraftigare  än  dem,  som  kunna  förekomma 
under  trafiken.  Dessa  böra  emellertid  ej  såsom  vid  byggan¬ 
det  åstadkommas  medels  sprängskott,  ty  man  har  därvid  ingen 
möjlighet  att  avpassa  desamma  såsom  sig  bör. 

Ett  sätt  att  åstadkomma  kraftiga,  men  begränsade  skak- 
ningar  är  att  på  varje  sylle  fästa  två  plattjärnsbyglar,  som 
utifrån  ligga  över  skenhuvudets  övre  del.  Då  hjulen  passera 
dessa  plattjärn,  uppstå  kraftiga  skakniugar,  vilka  kunna 
regleras  genom  användandet  av  tunnare  eller  tjockare  järn. 
Gränsen  för  tjockleken  är  emellertid  den,  vid  vilken  fara  för 
urspårning  uppstår,  men  redan  långt  innan  denna  gräns 
uppnås,  äro  givetvis  skakningarna  betydligt  kraftigare  än  de, 
som  kunna  förekomma  under  trafiken.  En  annan  gräns  för 
skakningarnas  våldsamhet  ligger  däruti,  att  skakningarna  ej 
få  bliva  så  svåra,  att  de  förmå  ramponera  » normalbanken  ». 
Detta  kan  genom  försök  utrönas.  Men  även  vid  dylik  skak- 
uing  har  dock  provbelastningen  ej  sitt  fulla,  bevisande  värde, 
såvida  densamma  ej  utföres  under  de  vidrigaste  vattenförhål¬ 
landen,  som  kunna  förekomma,  eller  fastmera  under  vattenför¬ 
hållanden,  som  bevisligen  äro  vidrigare  för  bankens  stabilitet 
än  de  värsta,  som  kunna  uppstå  på  platsen  under  trafiken. 
Sådana  vattenförhållanden  måste  därför  anordnas  med  konst 
t.  ex.  genom  tillförande  av  vatten  eller  genom  tillfällig  stäng¬ 
ning  av  avlopp.  Om  möjligt  bör  detta  av  ekonomiska  skäl 
helst  ske  vid  höst-  eller  vårflöde.  Härvid  är  av  största  vikt, 
att  man  noga  övertygar  sig  om,  att  vattnet  ej  medför  något 
av  bankmaterialet.  Skulle  nämligen  vattenflödet  utspola  lera 
eller  sand  från  banken  eller  dess  undergrund,  kan  banken, 
trots  alla  stabilitetsprov,  komma  att  så  småningom  undermi¬ 
neras  och  bliva  trafikvådlig. 

Sedan  skakningsprovet  utförts  under  nu  skildrade  omständig¬ 
heter,  bör  provbelastningståget  ånyo  omedelbart  utföras  på 
banken  och  bliva  stående  där  en  längre  tid,  t.  ex.  24  timmar. 
Under  hela  tiden  provbelastningen  fortgått,  skall  bankens 
rörelser  i  såväl  horisontal  som  vertikal  led  på  det  noggran¬ 
naste  observeras  och  protokollföras.  Märkes  ingen  rörelse 
efter  de  nämnda  24  timmarna,  är  banken  utan  tvekan  att  anse 
såsom  bevisligen  trafiksäker.  Skulle  åter  rubbningar  visa  sig, 
bör  provet  ånyo  företagas  osv.,  tills  ingen  rubbning  visar 
sig  efter  det  sista  provet.  I  de  påkänuingar  i  en  bank,  som 
kunna  uppstå  genom  trafiken,  böra  enligt  talarens  mening 
även  inräknas  sådana,  som  uppkomma  vid  urspårning.  Visser¬ 
ligen  kan  invändas,  att,  om  ett  snälltåg  i  full  hastighet  ur¬ 
spårar,  kan  det  i  fråga  om  olyckans  vidd  vara  nära  nog  lik¬ 
giltigt,  om  banken  står  eller  rasar,  men  urspårning  kan  ju  ske 
även  vid  ringa  hastighet,  och  det  är  ju  ej  alldeles  uteslutet, 
att  lyckan  kan  vara  framme,  så  att  tåget  ej  faller  ner  från 
banken.  Med  avseende  på  de  påkänuingar,  som  uppstå  till 
följd  av  en  urspårning,  är  det  emellertid  omöjligt  att  utan  in¬ 
gående  försök  göra  jämförelser  med  det  nyss  beskrivna  skak- 
ningsprovet.  När  ett  järnvägståg  urspårar  och  fordonen  hoppa 
på  syllarna,  uppstå  givetvis  mycket  svåra  stötar,  vilka  dock 
betydligt  dämpas  av,  att  syllarna  tryckas  ned  och  förskjutas  i 
ballasten,  och  dessutom  äro  dessa  stötar  ganska  lokaliserade 
på  grund  av  förloppets  successivitet,  varför,  då  skakningarna 
nå  undergrunden,  de  hunnit  avsevärt  utbredas  och  till  inten¬ 
siteten  minskas.  Talaren  var  övertygad  om  att  skakningarna 
vid  en  urspårning  av  ett  vanligt  trafiktåg  ej  bliva  så  påfres¬ 
tande  för  undergrunden  som  de  skakningar,  som  kunna  åstad¬ 
kommas  genom  den  nu  föreslagna  provbelastningen,  särskilt 
i  betraktande  av  provtågets  avsevärda  tyngd,  frånvaron  av 
vagnsfjädrar  samt  skakningens  samtidighet  på  en  större  längd 
av  banken. 

Emellertid  vore  det  av  stort  praktiskt  och  vetenskapligt  in¬ 
tresse,  om  försök  i  naturlig  skala  kunde  anordnas  för  utrönande 
av  dylika  förhållanden.  Å  Tekniska  Högskolans  väglaborato- 
rium  hade  talaren  visserligen  såsom  examensarbete  igångsatt 
vissa  grundläggande  undersökningar  för  att  kunna  beräkna 
verkan  på  undergrunden  av  skakningarna  i  en  järnvägsbank, 
men  sådana  försök,  även  om  de  kunna  vara  lärorika  och  väg¬ 
ledande,  hade  dock  ej  direkt  användbarhet  i  praktiken. 

Skulle  man  nu  på  grund  av  vad  som  här  förut  under  aftonen 
blivit  upplyst  om  Storängsbanken,  vilja  tillämpa  det,  som  här 
ovan  anförts,  vore  först  att  märka,  att  det  här  tydligen  ej  rör 
sig  om  någon  s.  k.  »normalbank».  Nästa  fråga  vore,  om  Stor¬ 
ängsbanken  är  en  matematiskst  bevisad  säker  byggnadskon- 
struktion,  vilande  på  genom  undersökning  konstaterad  orubblig 


grund.  Av  de  upplysningar,  som  lämnats,  hade  talaren  ej 
funnit,  att  så  vore  fallet,  och  ej  heller  hade  försports,  att  någon 
velat  påstå,  att  ett  sådant  fall  här  förelåge.  Under  dessa  om¬ 
ständigheter  synes  det  vara  uppenbart,  att,  om  den  erforder¬ 
liga  vissheten  rörande  Storängsbankens  trafiksäkerhet  skulle 
kunna  ernås,  detta  borde  ske  genom  verkligt  bevisande  prov¬ 
belastning,  vilken  avser  icke  blott  allmänhetens  lugnande 
utan  framför  allt,  att  de,  som  bära  ansvaret,  må  hava  gjort 
vad  som  verkligen  kan  begäras  för  trafiksäkerheten. 

Då,  såsom  föredragshållaren  antydde,  andra  bankar  finnas 
på  statsbanorna,  vilkas  trafiksäkerhet  misstänktes  vara  mindre 
än  Storängsbankens,  borde  enligt  talarens  bestämda  mening 
även  dessa  ofördröjligen  underkastas  rationell  provbelastning. 
Att  underlåta  detta  därför,  att  man  därigenom  skulle  kunna 
komma  att  föranleda  trafikrubbningar  och  dryga  kostnader, 
lärer  väl  icke  kunna  försvaras. 

Överstelöjtnant  Hj.  Fogelmarck  med  instämmande  av  prof. 
Magnell  yrkade  avslag  på  civilingenjör  Karlsons  resolutions¬ 
förslag.  Talaren  ansåg  olämpligt,  att  Avdelningen  endast  efter 
åhörandet  av  ett  par  anföranden,  vari  framförts  diametralt 
motsatta  åsikter,  och  utan  att  närmare  kunnat  studera  frågan 
nu  gjorde  ett  uttalande  i  densamma.  Synnerligen  omsorsgfulla 
undersökningar  hava  blivit  utförda  av  personer,  vilka  måste 
anses  besitta  stor  skicklighet  och  erfarenhet  inom  sitt  fack, 
och  enligt  deras  förmenande  vore  bankens  stabilitet  efter  för¬ 
stärkningarnas  utförande  god.  Teknologföreningen  bör  vara 
försiktig  i  sina  uttalanden,  så  att  de  ej  avgivas  annat  än  efter 
moget  övervägande.  I  motsatt  fall  riskerar  man,  att  de  ut¬ 
talanden,  som  göras  av  Föreningen,  framdeles  icke  kom¬ 
ma  att  tillmätas  det  värde,  som  nu  är  fallet. 

Professor  Fellenius  påpekade  med  anledning  av  ingenjör 
Maguusous  yttrande,  att  de  år  1916  utförda  av  ing.  M.  kriti¬ 
serade  grundundersökningarna  icke  verkställts  genom  Geotek- 
niska  Kommissionens  försorg.  Vad  beträffar  den  längst  söderut 
belägna  strävpelaren  i  det  norra  förstärkningspartiet  står  den¬ 
samma  med  sin  inre  del  på  berg,  medan  den  yttre  änden  är 
grundlagd  på  stenfyllningen.  Vid  den  senares  sättning  har 
kontreforen  till  följd  av  sin  infästning  i  berget  icke  kunnat 
följa  med  denna  sättning,  varför  en  springa  uppstått  under 
kontreforen.  Lämpligt  vore  att,  sedan  sättningarna  upphört, 
gjuta  under  strävpelarens  yttre  del.  Med  anledning  av  pro¬ 
fessor  Magnells  yttrande  uttalade  talaren,  att  någon  avsevärt 
större  säkerket  för  bankens  bestånd  icke  kunde  konstateras 
genom  anordnande  av  en  provbelastning.  Om  sådan  emeller¬ 
tid  skall  utföras,  borde  givetvis  skakningar  samtidigt  framkal¬ 
las.  Vid  föregående  av  kommissionen  anordnade  provbelast- 
uingar  hade  i  ett  par  fall  sådana  åstadkommits  genom  att 
grovt  grus  utlagts  å  skenorna.  Det  av  professor  M.  föreslagna 
sättet  vore  dock  effektivare  men  förutsatte  mindre  ömtåliga 
provbelastningsvagnar.  —  Det  vore  helt  naturligt  lockande  för 
oss  ingenjörer  att  föreslå  ombyggnadsarbeten  för  kanske  100- 
tals  millioner  kr.,  men  talaren  ansåg,  att  det  även  vore  nöd¬ 
vändigt  att  taga  hänsyn  till  ekonomien. 

Professor  Magnell  anförde  med  anledning  av  prof.  Fellenius 
yttrande,  att,  ehuru  man  måste  medgiva,  att  en  provbelastning, 
även  om  den  blivit  vetenskapligt  utförd,  icke  innebär  någon 
absolut  garanti  för  att  banken  icke  i  framtiden  kan  bliva 
riskabel,  t.  ex.  genom  förändringar  i  grunden,  det  dock  vore 
uppenbart,  att  en  bank,  om  den  väl  bestått  ett  sådant  prov, 
giver  hundrafalt  större  trygghet  än  om  den  ej  blivit  sålunda 
prövad. 

Efter  ytterligare  några  korta  repliker  beslöt  Avdelningen 
att  icke  göra  något  uttalande  i  frågan  utan  låta  diskussionen 
utgöra  svaret. 

Då  intet  vidare  förekom  till  dagens  protokoll,  förklarades 
det  av  c:a  120  Avdelningsmedlemmar  besökta  sammanträdet 
upplöst,  varefter  supé  och  samkväm  vidtog  under  god  stämning. 

Lqt. 


Svenska  Teknologföreningens  Avdelning  för  Väg-  och  Vattenbygg¬ 
nadskonst  avhöll  ordinarie  sammanträde  å  Föreningens  lokal 
måndagen  den  26  april  1920  under  ordförandeskap  av  över¬ 
ingenjör  Axel  Ekwall. 

Ordföranden  öppnade  förhandlingarna  med  några  korta 
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minnesord  över  en  av  Avdelningens  mera  bemärkta  medlem¬ 
mar,  kaptenen  i  K.  V.  V.  K.  Anton  Ekholm ,  vilken  någon  vecka 
förut  avlidit. 

Sedan  protokoll  från  föregående  sammanträde  upplästs  och 
justerats,  invaldes  i  Avdelningen  civilingenjörerna  Filip  J.son 
Ahlin ,  Erik  G.  IV.  LinJquist,  Olof  Lundqvist,  Johannes  Nielsen 
och  Fritz  Thenbcrg  samt  ingenjörerna  T.  Tornérhielm  och  Nils 

Ranow. 

Överingenjör  Sal.  Vinberg  höll  därefter  ett  sakrikt  och  med 
ett  flertal  ljusbilder  illustrerat  föredrag  om  Sveriges  inre  vat¬ 
tenvägar  och  redogjorde  därvid  för  kanalkommissionens  hit¬ 
tillsvarande  samt  framtida  verksamhet.  Till  en  början  läm¬ 
nade  talaren  den  uppgiften,  att  det  av  kanalkommissionen 
upprättade  förslaget  till  upprensning  av  Oxdjupet  numera  hade 
lett  till  det  resultat,  att  sundet  under  föregående  år  blivit  upp¬ 
rensat  till  10  meters  djup  under  lågvatten. 

Beträffande  en  ny  farled  genom  Stockholms  södra  skärgård 
var  situationen  den,  att  av  de  tre  ifrågasatta  lederna,  Sågsjö-, 
Moraneds-  och  Ålstäkslederna,  den  sistnämnda  numera  vore 
enligt  chefens  för  kustartilleriet  mening  ur  försvarssynpunkt 
den  enda  antagbara.  En  privat  koncessionsansökan  rörande 
denna  leds  upprensning  till  4,5  meters  vattendjup  föreligger 
for  tillfället  och  är  föremål  för  vederbörande  myndigheters 
yttrande. 

De  egentliga  utredningarna  rörande  de  inre  vattenvägarna 
påbörjades  av  kommissionen  på  hösten  1916.  Det  program, 
som  kommissionen  därvid  följde,  var  angivet  av  chefen  för 
civildepartementet  i  yttrande  till  statsrådsprotokollet  vid  fram¬ 
läggandet  av  förslag  om  kommissionens  tillsättande.  Enligt 
detta  program  skulle  undersökningarna  omfatta  Göta  kanal 
och  vattensystemen  kring  Vänern  och  Mälaren  samt  förbin¬ 
delserna  Vänern — Hjälmaren,  Vättern — Hjälmaren  och  Hjäl¬ 
maren —  Mälaren.  Häri  inginge  också  Strömsholms  kanal 
Terrängundersökningarna  för  farleden  Mälaren — Hjälmaren 
samt  Göta  kanal  begynte  på  hösten  1916.  Dessa  terräng¬ 
undersökningar  äro  sedan  en  tid  tillbaka  avslutade.  Förslag 
till  farledernas  ombyggnad  äro  därjämte  utarbetade  och  kost¬ 
nadsberäkningar  verkställda.  Samtidigt  med  de  nämnda  ut¬ 
redningarna  utarbetade  kommissionen  ett  förslag  till  kanalty¬ 
per  och  tekniska  bestämmelser  för  nya  svenska  kanaler  att 
läggas  till  grund  för  kommissionens  undersökningar,  vilket 
förslag  finnes  tryckt  i  kanalkommissionens  meddelande  n:r  2. 
Talaren  redogjorde  för  huvudsakliga  innehållet  i  dessa  be¬ 
stämmelser,  varav  framginge,  att  kommissionen  funnit  4  styc¬ 
ken  normalkanaltyper,  som  kunna  läggas  till  grund  för  un¬ 
dersökningarna.  Såväl  farleden  Mälaren  —  Hjälmaren  som  Göta 
kanal  hava  utarbetats  med  hänsyn  till  alla  dessa  4  typer. 

För  farleden  Mälaren — Hjälmaren  hade  tvenne  sträckningar 
undersökts,  nämligen  dels  via  Torshälla — Skogstorp  och  dels 
längs  Arbogaån  och  den  nuvarande  Hjälmare  kanal.  Den 
sistnämnda  hade  visat  sig  billigare  och  vore  efter  allt  att  döma 
även  med  hänsyn  till  trafikförhållandena  att  föredraga.  För 
en  ny  farled  Mälaren — Hjälmaren  vore  sannolikt  en  led  för  3 
meters  djupgående  fartyg  det  riktiga.  Utsikterna  att  kunna 
inom  den  närmaste  tiden  genomföra  en  dylik  led  vore  må¬ 
hända  icke  allt  för  ljusa,  då  de  numera  dryga  anläggnings¬ 
kostnaderna  vore  svåra  att  täcka  med  inkomsterna  från  den 
icke  betydande  trafiken  å  kanalen. 

För  Göta  kanal  hade  även  alternativa  sträckningar  blivit 
undersökta.  Sålunda  har  en  led  förbi  Norrköping  samt  upp 
genom  Glan  till  Roxen  blivit  jämte  den  nuvarande  leden  Sö¬ 
derköping — Roxen  un  lersökt.  Sträckningen  till  Glan  skulle 
öppna  ett  nytt,  ganska  rikt  trafikområde  mot  Östersjön.  Där 
finnas  Finspångs  verk,  Ujusfors’,  Skärblacka  och  Fiskeby 
pappersbruk  m.  fl.  I  huvudsak  hade  det  visat  sig  förmånligt 
att  för  en  ny  farled  genom  Östergötland  följa  Motalaström 
I  Västergötland  hade  undersökts  tvenne  sträckningar,  nämli¬ 
gen  dels  den  nuvarande  till  Sjötorp  och  dels  en  till  Mariestad. 
Den  senare  hade  visat  sig  avsevärt  dyrare  än  den  förra. 

Talaren  berörde  vidare  utsikterna  för  en  Svea  kanal  från 
Vänern  till  Hjälmaren  och  Mälaren  och  påpekade  till  en  bör¬ 
jan,  att  de  militära  skälen  för  en  Svea  kanal  numera  vore 
borta,  sedan  luftvapnet  så  utvecklats,  att  en  inomlauds- 
farled  icke  gåve  någon  säkerhet  för  framförandet  av  krigsfar¬ 
tyg.  Spörsmålet  om  en  ny  genomfartsled  mellan  Sveriges 
västra  och  östra  kuster  måste  sålunda  nu  bedömas  ur  han- 
delssynpunkt.  Därvid  måste  Sveakanalsträckuiugen  jämföras 


med  sträckningen  längs  Göta  kanal.  En  approximativ  kost¬ 
nadsberäkning  hade  givit  vid  handen,  att  Svea  kanal  med  sin 
längre  konstgjorda  sträcka  vore  något  dyrare  än  Göta  kanal. 
Geuomfartstiden  genom  Svea  kanal  kunde  beräknas  vara  c:a 
4  timmar  kortare  än  genom  Göta  kanal,  en  tidsbesparing,  som 
vore  av  mindre  värde.  Om  Göta  kanal  med  hänsyn  till  lokal¬ 
trafiken  visade  sig  böra  ombyggas,  så  finge  man  härigenom 
en  fullt  användbar  genomfartsled  och  kunde  då  med  hänsyn 
till  de  stora  kostnader,  som  en  dylik  ombyggnad  droge,  ett 
utförande  av  en  Svea  kanal  såsom  genomfartsled  icke  under 
närmaste  tiden  ifrågasättas.  Däremot  kunde  tänkas  att  upp¬ 
taga  vissa  delar  av  en  Svea  kanal  såsom  stickkanaler  till  Vä¬ 
nern  och  Hjälmaren. 

Föremål  för  undersökning  vore  vidare  Strömsholms  kanal 
samt  Nyköpings  kanal  upp  till  sjöarna  Yngaren,  Båven  m.  fl. 
Närmast  på  kommissionens  program  stode  en  undersökning 
rörande  farlederna  kring  Vänern. 

Kommissionen  hade  vidare  hemställt,  att  sedan  det  när¬ 
maste  programmet  genomförts,  den  egentliga  allmänna  utred¬ 
ningen  skulle  påbörjas  och  bestå  av  en  inventering  av  våra 
floder  och  de  sträckningar,  som  kunde  sättas  ifråga  för  konst¬ 
gjorda  kanaler,  i  avsikt  att  få  till  stånd  en  översiktskarta  med 
angivande  av  de  farleder,  som  framdeles  kunde  komma  ifråga, 
samt  de  dimensioner,  som  för  dem  kunde  ifrågasättas.  För¬ 
delarna  av  upprättandet  av  en  sådan  översikt  vore  påtagliga, 
då  ju  en  allmän  reglering  av  våra  vattendrag  för  kraftända¬ 
mål  är  aktuell,  och  dylika  regleringar  icke  borde  utföras  med 
mindre  klarhet  vunnits,  huruvida  vattendragen  även  kunna 
anordnas  för  farledsändamål.  Tyvärr  hade  emellertid  riksda¬ 
gen  icke  velat  bevilja  för  en  sådan  utredning  erforderliga 
medel. 

Sedan  ordföranden  framfört  Avdelningens  tack  till  föredrags¬ 
hållaren  för  det  intressanta  och  med  livligt  bifall  mottagna 
föredraget,  lämnades  ordet  fritt. 

Som  ordföranden  förklarade  sig  vilja  deltaga  i  den  efter¬ 
följande  diskussionen  beslöt  Avdelningen  på  dennes  förslag 
uppdraga  åt  överstelöjtnant  Hj.  Fogelmarck  att  under  diskussio¬ 
nen  leda  förhandlingarna. 

Överingenjör  Ekwall  upptog  till  diskussion  jämförelsen  mel¬ 
lan  ombyggnad  av  Göta  kanal  och  ett  utförande  av  den  pro¬ 
jekterade  Svea  kanal  från  Mälaren  genom  Hjälmaren  till  Vä¬ 
nern.  Han  tog  fasta  på  föredragshållarens  yttrande,  att  ut¬ 
redningen  i  denna  fråga  ännu  icke  vore  avslutad,  och  hoppa¬ 
des,  att  densamma  skulle  bliva  så  fullständig  och  uttömmande, 
som  det  med  de  penningmedel,  som  stå  till  kommissionens 
förfogande,  är  möjligt  att  åstadkomma.  I  motsats  mot  före¬ 
dragshållaren  ansåg  tal.,  att  den  lokala  trafiken  kan  väntas 
bliva  större  på  en  Svea  kanal  än  på  en  ombyggd  Göta  kanal. 
Förutom  Örebro  ligger  inom  den  förras  trafikområde  en  stor 
del  av  södra  Bergslagen  med  ett  flertal  bruk  och  industriella 
anläggningar  såsom  Bofors,  Degerfors  m.  fl.  Ett  flertal  nya 
industrier,  bl.  a.  för  framställning  av  skifferolja  kunna  väntas 
bliva  förlagda  i  närheten  av  kanalen,  om  goda  och  billiga 
kommunikationer  kunna  erhållas. 

Transocean  trafik  ansåg  tal.  i  likhet  med  föredragshållaren 
icke  vara  att  förvänta  genom  någondera  av  de  båda  kanal¬ 
lederna.  Med  hänvisning  till  den  av  civiling.  S.  Liibeck  före- 
bragta  utredningen  i  samband  med  dennes  sjöfartsmotion  i 
riksdagen  uppdelade  tal.  befintliga  hamnar  i  Norden  med  av¬ 
seende  på  oceantrafik  i  tvenne  grupper,  skilda  åt  genom  den 
s.  k.  Öresundströskeln  samt  omfattande,  den  ena  hamnarna  i 
Kristiania,  Göteborg,  Malmö  och  Köpenhamn  kring  Västkust¬ 
bäckenet  och  den  andra  de  omkring  Östersjön  innefattande 
bl.  a.  Stockholm,  Hälsingfors,  Petrograd,  Riga  och  Danzig. 
Den  transatlantiska  trafiken  på  den  förra  gruppens  hamnar 
torde  i  allmänhet  komma  att  framgå  norr  om  Skagen,  men 
till  den  senares  genom  Kiel  kanalen  och  i  stort  sett  besörjas 
av  olika  linjeångare,  destinerade  antingen  till  Västkustbäckenet 
eller  till  Östersjön.  På  grund  härav  och  till  följd  av  den  lång¬ 
väga  sjöfartens  ökning  kommer  med  all  sannolikhet  att  följa 
en  kraftig  utveckling  av  transiteringen  kanalledes  de  båda 
bäckena  emellan  och  denna  transitering  skulle  med  säkerhet 
bäst  kunna  ske  med  tillhjälp  av  lastdryga  kanalpråmar,  som 
äro  avsevärt  billigare  både  i  anskaffning  och  drift  än  sjögå¬ 
ende  båtar.  Om  Svea  kanal  utbygges,  erhålles  dessutom  en 
synnerligen  god  inre  farled  från  Mälare-  och  Hjälmarehamnar 
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till  Göteborg,  vilket  vid  jämförelsen  med  Göta  kanal  bör  be¬ 
aktas.  \  I 

Tal.  hemställde  slutligen  till  kommissionen  att  taga  under 
övervägande,  huruvida  icke  kanalsträckan  mellan  Vänern  och 
Hjälmaren  ev.  även  till  Mälaren  liksom  för  de  flesta  utländska 
inre  kanalsystemen  borde  projekteras  med  fasta  broar  över 
kanalen.  Såväl  anläggnings-  som  driftkostnaderna  kunde  här¬ 
igenom  avsevärt  nedbringas  utan  att  nämnvärd  inskränkning 
av  trafiken  därav  behövde  föranledas.  Tal.  betecknade  det 
som  ett  snobberi  att  man  här  i  landet  alltid  vill  hava  rörliga 
korsningar  mellan  kanal-  och  landtrafiken  även  på  leder,  som 
i  huvudsak  endast  behöva  trafikeras  med  pråmar  och  omastade 
fartyg. 

Överingenjör  Vinberg  framhöll,  att  det  helt  naturligt  icke 
varit  honom  möjligt  att  i  det  korta  föredrag  han  hållit  med¬ 
dela  alla  de  resultat,  till  vilka  kanalkommissionen  under  sin 
4-åriga  verksamhet  kommit.  De  uppgifter  han  lämnat  vore 
givetvis  grundade  på  fleråriga  utredningar  i  kommissionen. 
Den  slutliga  jämförelsen  mellan  en  utvidgad  Göta  kanal  och 
den  projekterade  Svea  kanal  i  avseende  på  beräknad  framtida 
lokaltrafik  vore  ännu  ej  fullt  klar,  men  synes  av  alla  tecken 
att  döma  Göta  kanal  komma  att  vad  denna  trafik  beträffar 
ställa  sig  förmånligare  än  Svea  kanal.  Svea  kanal  ansåg  tala¬ 
ren  icke  hava  större  förutsättningar  såsom  transitoled  än  Göta 
kanal.  Liksom  hittills  kommer  säkerligen  allt  framgent  sjö¬ 
trafiken  från  Mälarehamnarna  att  söka  sig  till  Östersjön  hellre 
än  att  släpas  genom  kanalen  med  dess  19  slussar  och  ett  50- 
tal  meter  upp  över  havsytan  samt  därefter  genom  Trollhätte 
kanal.  I  fråga  om  fasta  eller  rörliga  broar  vore  det  enligt 
talarens  åsikt  icke  lämpligt  att  genom  fasta  broar  förhindra 
införandet  i  våra  kanaler,  vilka  ju  måste  inrättas  för  nu  befint¬ 
liga  fartyg  av  mastade  sådana,  för  så  vitt  icke  stora  inbespa¬ 
ringar  i  anläggningskostnaderna  därigenom  kunde  vinnas. 
För  delen  Mälaren  —  Hjälmaren,  där  rörliga  broar  f.  n.  äro  an. 
ordnade,  och  där  anläggningskostnaderna  skulle  kunna  redu¬ 
ceras  med  c:a  300  000  kr.,  dvs.  c:a  10  %  av  totalkostna¬ 
derna,  kunde  fasta  broar  icke  ifrågasättas.  För  delen  Hjäl¬ 
maren — Vänern,  där  vinsten  vore  större,  kunde  saken  tagas  i 
övervägande. 

Kanalkommissionens  ordförande,  generaldirektör  F.  V.  Han- 
sen,  meddelade,  att  frågan  rörande  fasta  eller  rörliga  broar 
över  Svea  kanal  ännu  ej  slutbehandlats,  men  hade  kommis¬ 
sionen  funnit,  att  det  ej  är  lämpligt  att  endast  lita  på  en  fram¬ 
tida  pråmtrafik  utan  måste  man  på  vissa  viktiga  leder  fram¬ 
släppa  de  befintliga,  i  stor  utsträckning  med  master  försedda 
fartygen.  Dock  kunde  den  möjligheten  mycket  väl  tänkas, 
att  på  sträckan  Hjälmaren — Vänern  anordnas  fasta  broar.  Ut¬ 
förandet  av  en  Svea  kanal  bör  emellertid  anstå  till  längre 
fram.  Såsom  bevis  för  det  större  intresse,  som  förefinnes  för 
en  utvidgad  Göta  kanal  påvisade  tal.,  att  frivilliga  bidrag  för 
undersökningarnas  utförande  i  mycket  större  utsträckning  er¬ 
hållits  för  denna  kanalled.  Tal.  beklagade  den  reducering  av 
anslag  till  kommissionen  för  åren  1920,  1921  och  1922,  som, 
av  riksdagen  beslutats,  och  varigenom  det  icke  blir  kommis¬ 
sionen  möjligt  att  i  full  utsträckning  slutföra  det  en  gång 
uppgjorda  programmet.  Tal.  ville  icke  yrka  på  antagandet  av 
någon  resolution  men  hoppades,  att  Avdelningens  medlemmar 
ville  var  och  en  på  sitt  håll  medverka  till  anslagets  ökande, 
så  att  för  kommissionen  möjliggöres  att  på  ett  enhetligt  sätt 
avsluta  sitt  för  landet  betydelsefulla  arbete. 

Civilingenjör  Einar  Nordendahl  framhöll  det  stora  behovet 
av  undersökningar  för  en  kanal  Kristianstad — Åhus.  Kristian¬ 
stads  stad,  som  är  ägare  till  Åhus  hamn  samt  järnvägen  där¬ 
ifrån  till  Kristianstad,  har  låtit  utföra  en  del  undersökningar, 
men  tal.  ansåg,  att  en  ingående  utredning  beträffande  lämp¬ 
ligheten  att  utföra  ifrågavarande  kanal  borde  utföras  genom 
statens  försorg,  på  det  att  detta  förslag  måtte  bliva  rättvist 
jämfört  med  andra  kanalförslag.  Tal.  påpekade  de  naturliga 
förutsättningarna  för  anläggande  av  en  större  hamn  i  Åhus 
samt  det  goda  läget  för  industriella  anläggningar. 

Sedan  överstelöjtnant  Fogelmarck  framfört  Avdelningens 
tack  till  överingenjör  Vinberg  för  hans  intressanta  föredrag 
samt  till  deltagarna  i  diskussionen,  intogs  ordförandestolen 
åter  av  överingenjör  Ekwall,  vilken  i  ett  kort  anförande  vid¬ 
rörde  den  av  Avdelningens  styrelse  beslutade  resan  till  Dalarne 
den  12  och  13  maj. 


Som  intet  vidare  fanns  att  till  dagens  protokoll  anföra,  för¬ 
klarades  det  av  c:a  70  Avdelniugsmedlemmar  besökta  samman¬ 
trädet  upplöst.  Supé  och  eftersits  vidtog  därefter  under  hög 
stämning,  musik  och  sång. 

Lqt. 

Svenska  Teknologforen  ingens  Avdelning  för  Väg-  och  vatten¬ 
byggnadskonst  avhöll  ordinarie  sammanträde  onsdagen  den  12 
maj  1920  i  samband  med  en  utfärd  till  Stora  Kopparbergs 
Bergslags  A.-B.s  byggnadsarbeten  och  anläggningar  i  Dalarna 
mellan  Domnarvet  och  Forshuvudforsen. 

Deltagarna  från  Stockholm,  till  antalet  uppgående  till  ett 
50-tal,  avreste  med  onsdagens  ordinarie  morgontåg  över  Till¬ 
berga  i  för  Avdelningen  särskilt  reserverad,  bekväm  III-klass- 
vagn  till  Domnarvet.  Landsortsmedlemmar,  som  deltogo  i 
utfärden,  tillstötte  under  resan  samt  vid  slutpunkten  i  Domn¬ 
arvet. 

För  att  icke  med  föreningsangelägenheter  i  onödan  upp¬ 
taga  den  korta  och  därför  dyrbara  tid,  som  stod  till  förfo¬ 
gande  för  besök  vid  byggnadsplatserna,  avhölls  Avdelningens 
sammanträde  redan  på  tåget  under  uppresan  till  Domnarvet. 
Sedan  ordföranden,  överingenjören  A.  Eksvall,  öppnat  sam¬ 
manträdet,  upplästes  och  godkändes  protokoll  från  Avdelnin¬ 
gens  sammanträde  den  26  april  1920.  I  Avdelningen  invaldes 
löjtnanterna  i  K,  V.  V.  K.  K.  Vilh.  Billc  och  Carl  Thulin,  ci¬ 
vilingenjörerna  Georg  Gyldenstein ,  David  Holmer ,  Alf  Linders, 
Nils  Santesson  och  K.  G.  L.  Thelning  samt  ingenjör  Anders 
Carlqvist.  Civilingenjör  Gottfr.  Berg  demonstrerade  därefter 
i  ett  kort  men  sakrikt  anförande  de  ritningar,  som  ligga  till 
grund  för  utförandet  av  kraftanläggningen  vid  Forshuvudforsen 
samt  de  motiv,  som  varit  avgörande  vid  bestämmande  av  an¬ 
läggningens  läge,  turbinuppställning  m.  m.  Efter  föredraget 
framställda  frågor  besvarades  beredvilligt  av  föredragshållaren. 
Som  intet  vidare  var  att  anföra  till  protokollet,  förklarades 
därefter  sammanträdet  upplöst. 

Vid  framkomsten  till  Domnarvet  möttes  deltagarna  av  re¬ 
presentanter  för  Bergslaget  med  kapten  M.  Serrander  i  spet¬ 
sen.  Med  styrelsen  för  Falu  ingenjörsklubb  hade  avtalats  del¬ 
tagande  från  klubbens  sida  i  den  efterföljande  delen  av  da¬ 
gens  program  och  tillstötte  i  Domnarvet  ett  stort  antal  av 
klubbens  medlemmar.  Samtliga  deltagare  i  utfärden  voro  av 
Bergslaget  inbjudna  på  lunch  och  avåts  desamma  under  syn¬ 
nerligen  god  stämning  å  Bergslagets  hotell. 

Omedelbart  efter  lunchen  anträddes  med  Bergslagets  elek¬ 
triska  järnväg  färden  till  Forshuvudforsen  och  ägnades  några 
korta  timmar  åt  studiet  av  det  synnerligen  intressanta  och 
storartade  kraftstationsbygget  därstädes.  Deltagarna  uppde- 
delade  sig  därvid  i  mindre  grupper  och  besågo  kraftbyggets 
enskildheter  under  ledning  av  kapten  Serrander ,  arbetschefen 
C.  Thulin  samt  denne  underställt  arbetsbefäl  på  platsen. 

Vid  sextiden  anträddes  resan  från  Bomsarvet,  beläget  ome¬ 
delbart  invid  Forshuvudforsen,  till  Falun,  där  gemensam  mid¬ 
dag  skulle  intagas  och  natten  tillbringas.  I  middagen,  som 
serverades  i  stora  festsalen  å  Stadshotellet  och  som  förflöt 
under  glad  och  angenäm  stämning,  deltogo  över  100  perso¬ 
ner,  därav  omkring  70  tillhörande  Avdelningen  samt  resten 
F“alu  ingenjörsklubb.  Vid  kaffet  efter  middagen  visade  kap¬ 
ten  Serrander  ett  flertal  med  stort  intresse  mottagna  ljusbil¬ 
der  från  Forshuvudforsen  och  från  Bergslagets  industriella 
anläggningar  samt  avslutade  förevisningen  med  några  kor¬ 
tare  skämtbilder  ur  Charlie  Chaplins  och  Fattys  repertoar. 
Under  glatt  samkväm  förflöto  kvällens  sista  timmar  och 
klockan  blev  över  2,  innan  de  sista  bröto  upp  för  att  begiva 
sig  till  sina  rum. 

Redan  kl.  10  på  torsdagsmorgonen  avreste  deltagarna  med 
tåget  till  Domnarvet.  Där  mötte  ett  av  Bergslagets  små  ång¬ 
lok,  vilket  med  erforderligt  antal  släpvagnar  välvilligt  ställts 
till  Avdelningens  förfogande,  och  förde  dem  till  en  annan  av 
Bergslagets  kraftstationer,  vilken  redan  varit  i  bruk  under 
några  år,  nämligen  den  vid  Bullerforsen.  Sedan  anläggningens 
enskilda  delar  ingående  studerats,  reste  deltagarna  åter  till 
Domnarvet  för  att  aväta  lunch  å  det  närbelägna  Centralho¬ 
tellet  i  Borlänge.  Därefter  gick  färden  åter  tillbaka  till  Domn¬ 
arvet,  där  järnverket  med  dess  martiuverk,  valsverk,  elektriska 
smältugnar  m.  m.  besågos  under  sakkunnig  ledning  av  direk¬ 
tör  A.  Löf.  Lqt. 
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Centraltryckeriet  Stockholm  1920 


BROARBETEN  Å  STATSBANELINJEN  VÄNNÄS— BODEN. 

Av  civilingenjör  C.  R.  Kolm ,  Stockholm. 


Norra  stambanan  övergår  å  linjen  Vännäs-Boden  ett 
flertal  vattendrag,  av  vilka  många,  såsom  Vindelälven 
och  Skellefteälv  ävensom  Pite  och  Lule  älvar  tillhöra  vårt 
lands  mest  betydande.  Ett  flertal  brobyggnader  finnes 
till  följd  härav  å  nämnda  linje,  och  flera  av  desamma 
äro  av  omfattande  storlek. 

I  samband  med  trafikens  ökning  har  behovet  av  kraf¬ 
tigare  och  därmed  tyngre  lokomotiv  alltmer  gjort  sig 
gällande.  Detta  har  givit  anledning  till  utförande  å  lin¬ 
jen  i  fråga  av  ett  flertal  arbeten  för  åstadkommande  av 
tillräcklig  styrka  hos  bro-  och  spåröverbyggnaderna  för 
uppbärande  av  de  ökade  lokomotivaxeltrycken.  Beträf¬ 
fande  broarna,  vilka  ej  tilläto  tyngre  trafik  än  lokomotiv 
litt.  E  med  ett  största  axeltryck  av  12,5  ton,  var  det  ur¬ 
sprungligen  avsett  att  omedelbart  iordningställa  desamma 
för  18  tons  lokomotivaxeltryck,  vilket  emellertid  senare  från¬ 
gicks  med  hänsyn  till  de  under  krigsåren  inträdda  avsevärda 
kostnadsökningarna.  Med  hänsyn  till  dessa  ökningar  lät 
nämligen  K.  Järnvägsstyrelsen  år  1916  verkställa  nya  ut¬ 
redningar  rörande  de  erforderliga  arbetena  å  ifrågavarande 
broar.  Utredningarna  gåvo  vid  handen,  att  avsevärda 
kostnadsbesparingar  kunde  ernås  genom  att  omedelbart 
ombygga  endast  sådana  broar,  vilkas  överbyggnader  icke 
genom  förstärkning  kunde  göras  tillräckligt  bärkraftiga 


Fig.  1.  Bro  over  Bodan.  Uppsättningen  av  nya  fackverksspannet. 


för  framförande  av  statens  järnvägars  persontågslokomotiv 
litt.  B  med  ett  största  axeltryck  av  15,9  ton,  under  det 
att  de  övriga  gåvos  erforderlig  bärförmåga  genom  utfö¬ 
rande  av  vissa  förstärkningsarbeten  å  desamma,  varför 
man  bestämde  sig  för  detta  alternativ.  Redan  under  åren 


1914  och  1915  hade  emellertid  de  å  linjen  i  fråga  be¬ 
lägna  broarna  över  Petikån  och  Karsbäcken  ombyggts 
för  18  tons  lokomotivaxeltryck.  Under  åren  1917 — 1919 
hava  övriga  broar  ävensom  spåröverbyggnaden  iordning¬ 
ställts  för  den  ökade  belastningen.  Över  sistnämnda 
broarbeten,  vilka  avslutades  i  oktober  föregående  år,  läm¬ 
nas  här  nedan  en  kortfattad  redogörelse. 

Genom  verkställda  kontrollberäkningar  utröntes  bärför¬ 
mågan  hos  samtliga  broar  i  befintligt  skick.  Därvid  vi¬ 
sade  det  sig,  att  för  ett  stort  antal  broar  med  spännvid¬ 
der  lika  med  eller  mindre  än  20  m  de  befintliga  över¬ 
byggnaderna  icke  voro  tillräckligt  bärkraftiga  för  de 
tyngre  axeltrycken,  även  om  därvid  påkänningarna  till- 
lätos  högre  än  de  i  gällande  allmänna  bestämmelser  före¬ 
skrivna  maximipåkänningarna.  Då  någon  förstärkning  av 
nämnda  överbyggnader  icke  lämpligen  lät  sig  göra,  ut¬ 
byttes  desamma  i  enlighet  med  förestående  mot  nya,  för 
18  tons  lokomotivaxeltryck  konstruerade  överbyggnader. 
För  samtliga  broar  med  spännvidder  över  20  m  även¬ 
som  för  ett  fåtal  broar  med  sistnämnda  spännvidd  visade 
det  sig  däremot  möjligt  att  på  ett  ur  ekonomisk  och 
praktisk  synpunkt  fördelaktigt  sätt  erhålla  erforderlig  bär¬ 
förmåga  genom  utförande  av  i  det  efterföljande  närmare 
beskrivna  förstärkningsarbeten  å  överbyggnaderna. 


Fig.  2.  Bro  över  Bodån.  Nya  spännet  uppmonterat  i  Unions  verk¬ 
städer  i  Dortmund. 


Nya  överbyggnader  hava  inlagts  å  25  broar.  Av  dessa 
äro  18  helvalsade  balkspann,  11  nitade  plåtspann  samt  t 
fackverksspann. 

De  helvalsade  balkspannens  sammanlagda  vikt  uppgår 
till  cirka  37  ton.  Deras  tillverkning  har  med  ett  fåtal  undan- 
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tag  skett  å  huvudverkstaden  i  Boden,  under  det  att  in¬ 
läggningen  ombesörjts  av  vederbörande  banbefäl. 

Totalkostnaderna  for  ifrågavarande  överbyggnader  uppgå 
till  cirka  43  000  kr.,  utgörande  cirka  1  160  kr./ton  järn¬ 
konstruktion. 


I 


Fig.  3.  Bro  över  Bodån.  Utbyte  av  överbyggnaderna. 


Plåtspannens  totalvikt  uppgår  till  cirka  132  ton.  Till¬ 
verkningen  av  desamma  har  omhänderhafts  av  Statens 
järnvägars  huvudverkstad  i  Örebro.  Inläggningen  har 
även  här  ombesörjts  av  vederbörande  banbefäl. 

Kostnaderna  för  ifrågavarande  överbyggnader  med  utby¬ 
ten  jämte  härför  erforderliga  ställningar  belöpa  sig  till 
t 65  355  kr.  Kostnaden  för  färdig  järnkonstruktion  upp¬ 
går  sålunda  till  cirka  1250  kr./ton. 

Bron  över  Bodån,  som  består  av  ett  på  landfästen  av 
granitmurverk  upplagt  fackverksspann  om  cirka  2 1  m:s 


Fig.  4.  Bro  över  Vindelälven.  Norra  bocken  under  förstärknings- 

arbetenas  utförande. 

fri  öppning,  är  den  enda  bro  på  linjen  i  fråga  med  över¬ 
byggnaden  konstruerad  som  fackverksspann,  å  vilken  ny 
järnkonstruktion  måst  inläggas.  Den  gamla  överbyggna¬ 
den,  som  vid  järnvägens  byggande  inköptes  från  Luleå- 
Ofotens  järnvägsbolag,  var  av  utländsk  tillverkning  och 
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synnerligen  svag  konstruktion,  varför  en  tillräcklig  för¬ 
stärkning  av  densamma  icke  var  möjlig. 

Det  nya  fackverksspannet  med  en  teoretisk  spännvidd 
av  21,99  m  utgör  en  av  de  7  järnöverbyggnader,  vilka 
Järnvägsstyrelsen  år  1918  beställde  hos  Deutsch-Luxem- 
butgische  Bergiver ks-  und  Huttenaktiengesellschafl,  Abteilung 
Dortmunder  Union  i  Dortmund,  Tyskland.  Huvudreglarna 
äro  konstruerade  som  parallellreglar  med  lutande  ändstån- 
dare,  och  farbanan  uppbäres  av  lång-  och  tvärreglar. 

Järnkonstruktionen  tillverkades  i  enlighet  med  de  tyska 
specialbestämmelserna  av  juli  1912  i  avseende  på  mate¬ 
rial  och  tillverkning  samt  i  enlighet  med  av  Järnvägssty¬ 
relsen  utfärdade  allmänna  bestämmelser  i  övrigt  ävensom  i 
sistnämnda  bestämmelser  åberopade  genom  Järnvägssty¬ 
relsens  försorg  upprättade  ritningar.  Efter  särskild  över¬ 
enskommelse  mellan  parterna  i  fråga  fingo  dock,  med  hän¬ 
syn  till  att  vissa  å  nämnda  ritningar  angivna  fasonjärn 
ej  då  voro  gängse  i  Tyskland,  smärre  avvikelser  från  rit¬ 
ningarna  vidtagas. 

Leveransen  av  järnkonstruktionen  skulle  ske  fritt  ban- 
vagn  Sassnitz — Hafen.  Konstruktionsdelarna  skulle  enligt 
kontraktets  bestämmelser  före  avsändandet  från  verkstaden 
vara  hopnitade  i  så  stor  utsträckning,  som  var  lämpligt 
med  hänsyn  till  den  slutliga  uppsättningen  å  broplatsen 
medelst  en  travers  om  högst  3  tons  lyftförmåga. 

Vid  slutbesiktningen  i  verkstaden  var  järnöverbyggna¬ 
den  provisoriskt  fullt  monterad  med  alla  nit-  och  bulthål 
färdigborrade,  så  att  de  olika  konstruktionsdelarnas  sam- 
manborrningar  kunde  besiktigas.  Varje  brodel  försågs  med 
tydligt  märke  till  ledning  vid  monteringen  å  broplatsen. 

Uppsättningen  av  överbyggnaden  utfördes  i  likhet  med 
vad  fallet  är  vid  samtliga  från  Tyskland  inköpta  över¬ 
byggnader  av  arbetare  från  förenämnda  huvudverkstad  i 
Örebro.  För  att  i  minsta  möjliga  mån  hindra  flottningen 
i  vattendraget  uppmonterades  spännet  på  en  landställning, 
som  genom  vederbörande  baningenjörs  försorg  anordnats 
uppströms  om  spåret.  Monteringen  verkställdes  med  till¬ 
hjälp  dels  av  en  5  tons  kranvagn,  dels  av  spiror  och  i 
desamma  fästade  block.  Dagen  före  själva  broutbytet  sköts 
den  färdigmonterade  överbyggnaden  ut  på  en  i  ån  vid 
sidan  om  den  gamla  bron  uppförd  ställning.  Vid  bro¬ 
utbytet  sammankopplades  gamla  och  nya  överbyggnaderna, 
varefter  medelst  block  den  gamla  överbyggnaden  drogs 
åt  sidan  samtidigt  som  den  nya  överbyggnaden  inlades  i 
itt  rätta  läge. 

Kostnaderna  för  ifrågavarande  järnöverbyggnad,  vars 
vikt  uppgår  till  cirka  42  ton,  belöpa  sig  till  nedanstå¬ 


ende: 

Kr. 

material  och  tillverkning  .  31,362 

montering .  10,278 

målning  .  2,211 

syllar  och  gångbanor  .  720 

ställningar  och  broutbyte  m.  m. ...  3,910 

frakter  och  tull .  6,879 

diverse  . .  3, 463 

Summa  58,823 


Per  ton  uppgår  kostnaden  till  cirka  1400  kr. 
Uppsättningsar betena  togo  en  tid  av  omkring  3  veckor 
och  utfördes  av  12  verkstadsarbetare. 

Bland  de  förstärkta  broarna  är  bron  över  Vindelälven 
den  största.  Den  består  av  4  spann,  av  vilka  vartdera 
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av  de  båda  mittspannen  har  en  spännvidd  av  62  m, 
norra  sidospannet  30  m  och  södra  sidospannet  27  ni. 
Till  följd  av  skenunderkantens  höga  läge,  c:a  27  ni  över 
h.  v.  y.,  utgöras  de  3  mellanstöden  av  järnbockar,  vilka 
äro  förankrade  i  stenpelare,  som  uppmurats  till  c:a  0,9 
m:s  höjd  över  h.  v.  y.  Överbyggnaden  består  å  samt¬ 
liga  spann  av  hängande  parabelreglar  med  lång-  och  tvär¬ 
reglar.  Brospannen  äro  tillverkade  av  götjärn  med  en 
kolhalt  av  högst  0,15  %  och  meden  hållfasthetsgräns  lig¬ 
gande  mellan  3  400  och  4  000  kg/cm2,  under  det  att 
bockarna  äro  utförda  av  götmetall  med  en  kolhalt  av 
högst  0,25  %  och  med  en  hållfasthetsgräns  liggande  mellan 
4  300  och  5  000  kg/cm2.  Brons  järnvikt  före  förstärknin¬ 
gen  uppgick  till  nedanstående: 


Ton 

30-metersspannet  .  41,0 

2  St.  öo-metersspann  .  291,5 

27-metersspannet  . .  .  35,5 

Norra  bocken .  34,0 

Mellersta  bocken  .  34,0 

Södra  bocken  .  23,0 


Summa  459,0 

Järnöverbyggnaden  tillverkades  och  uppsattes  på  genom 
Statens  järnvägars  försorg  uppförda  ställningar  av  Berg¬ 
sunds  verkstad.  Bron  färdigbyggdes  år  1892. 

A  27-  och  30-metersspannen  hava  bl.  a.  följande  för- 
stärkningsarbeten  utförts.  Ett  flertal  av  diagonalernas 
infästningar  i  ramstängerna  hava  omnitats,  varjämte  vissa 
diagonaler  ersatts  med  nya.  Varje  långregel  har  försetts 
med  tvenne  avstyvningar. 

Vid  mittlar  och  upplag  hava  långreglarna  förbundits 
med  tvärstag.  Ett  flertal  nitar  i  lång-  och  tvärreglar  har 
efter  hålens  uppborrning  ersatts  med  nya  nitar. 

Å  62-metersspannen  hava  i  huvudsak  följande  arbeten 
kommit  till  utförande.  Å  varje  huvudregel  har  anord¬ 
nats  en  avstyvningsram  av  vinkeljärn  för  minskande  av 
vertikalernas  knäcklängder.  Gallerförsträvningen  i  över¬ 
ramens  underkant  har  förstärkts  genom  insättande  av  nya 
plattjärn,  som  korsa  de  nuvarande.  I  samtliga  skarvar  i 
underramen  hava  insatts  nya  nitar.  I  vissa  av  diagona¬ 
lernas  infästningar  i  ramstängerna  hava  nitarna  utbytts 
mot  nya  med  större  diameter.  Långreglarna  hava  för¬ 
setts  med  nya  avstyvningar,  varjämte  den  å  varje  lång¬ 
regels  mitt  befintliga  avstyvningen  förstärkts.  Ett  flertal 
nitar  i  lång-  och  tvärreglarna  hava  utbytts. 

Vardera  fackverksbocken  består  av  4  ben,  vilka  äro 
konstruerade  som  I-sektioner  av  livplåt  och  4  vinkeljärn. 
Såväl  i  brons  längd-  som  tvärriktning  äro  bockbenen  för¬ 
bundna  med  varandra  medelst  stag  av  vinkeljärn.  För 
erhållande  av  erforderlig  bärförmåga  hos  bockarna  ifråga 
pånitades  å  varje  bockben  4  vinkeljärn. 

Å  samtliga  spann  anordnades  efter  de  egentliga  tör- 
stärkningsarbetenas  avslutande  gångbanor  på  bägge  sidor 
om  spåret. 

Vikten  av  under  nämnda  arbeten  pånitat  nytt  material 
uppgår  till  cirka  28  ton  och  utgör  sålunda  endast  6  % 
av  brons  total  vikt  före  förstärkningen.  Kontraktsenligt 
hava  härutöver  cirka  8  000  st.  gamla  nitar  efter  hålens 
uppborrning  ersatts  med  nya  med  större  diameter,  var¬ 
jämte  cirka  10,000  st.  nya  nitar  insatts  i  nya  hål. 

Till  följd  av  brons  höga  läge  över  älven  har  arbete¬ 
nas  utförande  varit  förenat  med  ganska  stora  besvärlig¬ 
heter,  vilket  i  särskilt  hög  grad  gäller  förstärkningsarbe- 


tena  å  järnbockarna.  Omfattande  ställnirgsbyggnader  hava 
också  varit  nödvändiga.  För  utförandet  av  arbetena  å 
bockarna  uppfördes  omkring  varje  dylik  en  ställningsbygg- 
nad,  vilken  vilade  direkt  på  murverket  under  järnbocken 
i  fråga.  I  nämnda  ställningsbyggnad  anordnades  erfor- 


Fig.  5.  Bro' över  Vindelälven.  Norra  mitt-  och  sidospannen  under 
förstärkningsarbetenas  utförande. 


derliga  arbetsplattformar  ävensom  trappor  mellan  desam¬ 
ma.  Ställningsbyggnaden  i  fråga  avslutades  upptill  i  jämn¬ 
höjd  med  skenunderkant  med  på  vardera  sidan  om  spå¬ 
ret  belägna  plattformar  för  uppläggning  av  material  och 
verktyg.  För  utförande  av  arbetena  ä  spannen  använde 
man  sig  av  å  själva  spannen  upplagda  ställningar,  vilka 
voro  anordnade  som  plankgångar  såväl  utanför  som  mel¬ 
lan  huvudreglarna.  Allt  för  ställningarna  erforderligt  virke 
tillhandahölls  kostnadsfritt  av  Statens  järnvägar,  men  upp¬ 
fördes  samtliga  ställningar  genom  entreprenörens  försorg 
och  på  hans  bekostnad. 

Förstärkningsarbetena  påbörjades  i  april  månad  föregå¬ 
ende  år  och  avslutades  sistlidne  1  september.  Vid  bro¬ 
arbetet  voro  i  medeltal  c:a  20  arbetare  sysselsatta.  Av 


Fig.  6.  Bro  över  Vindelälven.  Norra  sidospannet  under  förstärk 
ningsarbetenas  utförande. 


dessa  voro  ungefär  halva  antalet  verkstadsarbetare  och 
de  övriga  hantlangare  och  träarbetare. 

Bro?i  över  Skellefteälv  tillhör  även  de  broar,  å  vilka  ett 
flertal  förstärkningsarbeten  utförts  under  föregående  år. 
Bron,  som  är  belägen  strax  söder  om  Kusfors  station  och 
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uppfördes  år  1893,  består  av  2  sidospann,  vartdera  med 
30  m:s  spännvidd,  samt  ett  mittspann  med  60  m:s  spänn¬ 
vidd.  Till  följd  av  brist  på  lämplig  mursten  i  närheten 
av  broplatsen  bestå  mellanstöden  av  järnbockar,  vilka  vila 
på  och  äro  förankrade  i  lägre,  till  en  höjd  av  2,1  m 

I  -  - - TTTZ - r-  — 


Fig.  7.  Bro  över  Vindelälven.  Efter  förstärkningsarbetenas  avslutning. 


över  h.  v.  y.  uppförda  stenpelare.  Överbyggnaderna  för 
samtliga  spann  utgöras  av  fackverksreglar  med  lång-  och 
tvärreglar,  vilka  uppbära  den  11,7  m  över  h.  v.  y.  be¬ 
lägna  farbanan.  Huvudreglarna  äro  konstruerade  som 
hängande  parabelreglar  för  sidospannen  och  som  stående 
parabelreglar  för  mittspannet.  Brons  järnvikt  före  för¬ 
stärkningen  uppgick  till  cirka  238  ton,  varav  för  mitt¬ 
spannet  cirka  138  ton,  för  bägge  sidospannen  73  ton 
samt  för  de  båda  bockarna  27  ton.  Järnöverbyggnaderna 
levererades  och  uppsattes  av  Bergsunds  verkstad. 

Å  mittspannet  hava  huvudsakligen  följande  förstärk- 
ningsarbeten  kommit  till  utförande.  Ett  flertal  av  ram¬ 
stängernas  skarvar  ävensom  vissa  av  livstängernas  infäst¬ 
ningar  i  ramstängerna  hava  omnitats.  I  samband  med 
det  gamla  vindförbandet  hava  anordnats  bromsförband 
vid  spännets  båda  ändar.  Å  varje  långregel  insattes 


Fig.  8.  Bro  över  Skellefteälv.  Under  förstärkningsarbetenas  utförande. 


tvenne  nya  avstyvningar.  Långreglarnas  infästningar  i  tvär¬ 
reglarna  ävensom  de  senares  infästningar  i  huvudreglarna 
förstärktes  genom  insättande  av  nya  nitar  mellan  de  gamla. 

Å  30-metersspannen  hava  bl.  a.  följande  förstärknings- 
åtgärder  vidtagits.  I  ramstängernas  såväl  liv-  som  fläns 


plåtsskarvar  ävensom  i  deras  flänsvinkelskarvar  har  ett 
flertal  gamla  nitar  efter  hålens  uppborrning  ersatts  med 
nya.  I  några  av  diagonalernas  infästningar  i  ramstän¬ 
gerna  hava  liknande  nitutbyten  verkställts.  För  ökande 
av  överramens  knäcksäkerhet  i  sidled  har  densamma  me¬ 
delst  tvärförband  förbundits  med  långreglarna.  För  broms¬ 
krafternas  upptagande  har  i  samtliga  ändfack  mellan  hu¬ 
vudreglarna  insatts  en  nitad  plåtbalk  av  U-sektion.  Ett 
flertal  av  vinddiagonalernas  infästningar  i  överramen  har 
förstärkts  genom  insättande  av  nya  nitar  med  större  dia¬ 
meter.  Vid  spannens  upplag  hava  å  huvudreglarna  in¬ 
satts  avstyvningar.  Långreglarna  i  varje  fack  förbundos 
med  varandra  genom  tvärstag.  Vissa  nitar  i  tvärreglarna 
ersattes  efter  hålens  uppborrning  med  nya  nitar. 

Vardera  fackverksbocken  består  av  4  som  I-sektioner 
av  vinkeljärn  och  plåt  konstruerade  ben,  vilka  såväl  i 
brons  längd-  som  tvärriktning  äro  förbundna  med  var¬ 
andra  genom  stag  av  vinkeljärn.  De  bockben,  som  upp¬ 
bära  60-metersspannet,  hava  förstärkts  genom  pånitning 
av  4  vinkeljärn. 

A  överbyggnaderna  hava  under  förestående  arbeten 
pånitats  cirka  10  ton  nytt  material.  Därjämte  hava  c:a 


Fig.  9.  Bro  över  Skellefteälv.  Södra  sidospannct. 


1  300  gamla  nitar  efter  hålens  uppborrning  ersatts  med 
nya  samt  c:a  2  800  nya  nitar  insatts  i  nya  hål. 

För  förstärkningsarbetenas  utförande  hava  även  vid  den¬ 
na  bro  erfordrats  ganska  stora  ställningsbyggnader  om 
ock  av  betydligt  mindre  omfattning  än  vid  bron  över 
Vindelälven.  Omkring  bockarna  uppfördes  även  här  på 
de  undre  stenpelarna  vilande  ställningar,  under  det  att 
för  spannen  användes  i  desamma  fastsatta  ställningar. 

Arbetena  började  i  maj  månad  1919  och  slutade  i  juli 
månad  samma  år.  Arbetsstyrkan  uppgick  i  medeltal  till 
c:a  10  man,  av  vilka  7  voro  verkstadsarbetare  och  de 
övriga  hantlangare  och  träarbetare. 

Den  strax  söder  om  Trångfors  station  belägna  bron  över 
Luleälv,  som  uppfördes  under  år  1892,  består  av  ett  mitt¬ 
spann  med  63  m:s  teoretisk  spännvidd  samt  två  sidospann, 
vartdera  med  51  m:s  teoretisk  spännvidd.  Landfästen  och 
pelare  äro  utförda  av  granitmurverk.  Överbyggnaderna  för 
samtliga  spann  utgöras  av  parallellreglar  med  lutande  änd- 
ståndare.  Farbanan  uppbäres  av  lång-  och  tvärreglar. 
Motala  verkstad  levererade  och  uppsatte  ifrågavarande 
järnöverbyggnad,  vars  total  vikt  uppgick  till  cirka  363  ton, 
varav  på  mittspannet  kom  cirka  155  ton  och  på  vartdera 
av  de  båda  sidospannen  cirka  104  ton. 
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De  för  ifrågavarande  bro  erforderliga  förstärkningsar- 
betena  hava  varit  ganska  ringa.  Å  samtliga  huvudreglar 
hava  mellan  vissa  vertikaler  insatts  avstyvningsramar  i 
och  för  minskande  av  desammas  knäck  längd,  varjämte 
i  samband  med  befintliga  vindförband  å  alla  3  spannen 
anordnats  bromsförband  i  spannens  båda  ändar.  De 
mellan  spannen  befintliga  plåtbalkarna,  som  uppbära  spå¬ 
ret  över  stenpelarna,  hava  förbundits  med  tvärstag.  Å 
spannens  ändtvärreglar  befintliga  konsoler  för  uppbärande 
av  sistnämnda  balkar  utbyttes  mot  nya  med  grövre  di¬ 
mensioner. 

Några  omfattande  ställningsbyggnader  hava  icke  erford¬ 
rats  för  dessa  arbeten.  Endast  smärre  hängställningar 
samt  på  bockar  vilande  ställningar  hava  måst  anordnats. 
Samtliga  ställningsbyggnader  hava  ombesörjts  av  verksta¬ 
dens  eget  folk.  Statens  järnvägar  hava  kostnadsfritt  till¬ 
handahållit  erforderligt  virke. 

Vikten  av  det  pånitade  nya  materialet  uppgår  till  cirka 
5  ton.  Antalet  utslagna  nitar,  som  efter  hålens  uppborr- 
ning  ersatts  med  nya,  utgör  400  och  antalet  nya  nitar 
i  nya  hål  uppgår  till  1  300  st. 

Arbetena  påbörjades  i  april  1919  och  avslutades  i  bör- 


Fig.  10.  Bro  över  Piteälv. 


jan  av  jum  samma  år.  Vid  arbetets  utförande  sysselsat¬ 
tes  7  arbetare,  samtliga  verkstadens  eget  folk. 

Bron  över  Piteälv ,  som  färdigbyggdes  år  1893,  består  av 
2  på  landfästen  och  pelare  av  granitmurverk  vilande  fack- 
verksspann.  För  bägge  spannen  utgöras  huvudreglarna  av 
parallellreglar  med  lutande  ändståndare.  Det  södra  spän¬ 
net  har  en  teoretisk  spännvidd  av  25,76  m,  under  det 
att  norra  spännet  har  samma  teoretiska  spännvidd  som 
ändspannen  för  bron  över  Luleälv,  nämligen  51,0  m. 
Vikten  av  överbyggnaden  för  norra  spännet  uppgick  före 
förstärkningen  till  cirka  105  ton  och  för  södra  spännet 
till  cirka  30  ton. 

A  norra  spännet  verkställdes  samma  arbeten,  som  enligt 
förestående  utfördes  å  ändspannen  för  bron  över  Luleälv. 
Å  södra  spännet  hava  i  huvudsak  följande  arbeten  kom¬ 
mit  till  utförande.  Vissa  av  ramstängernas  livplåts-  och 
flänsvinkels  skarvar  hava  omnitats.  Vertikalerna  hava  för¬ 
stärkts  genom  pånitning  å  desamma  av  2  nya  vinkeljärn, 
genom  vilken  anordning  de  övre  ramstängerna  samtidigt 
erhållit  ökad  sidostyvhet.  Bromsförband  hava  insatts  i 
spännets  båda  ändar.  Varje  långregel  har  försetts  med 
2  nya  avstyvningar.  Antalet  nitar  i  lång-  och  tvärreglar 
har  ökats  genom  insättande  av  ett  flertal  nya  nitar.  De 


båda  förbindelsebalkarna  mellan  spannen  över  pelaren  hava 
förbundits  genom  tvärstag,  varjämte  konsolerna  för  upp¬ 
läggningen  av  nämnda  balkar  å  norra  spännets  ändtvär- 
regel  utbytts  mot  nya. 


Fig.  11.  Bro  över  Abyälv. 


Liksom  vid  bron  över  Luleälv  hava  ställningsbyggna- 
derna  varit  av  ringa  omfattning.  Erforderligt  virke  har 
kostnadsfritt  tillhandahållits  av  Statens  järnvägar,  under 
det  att  det  ålegat  entreprenören  att  uppföra  ställningarna 
i  fråga. 

Det  pånitade  materialet  väger  cirka  3  ton.  Gamla  ni¬ 
tar  hava  därutöver  till  ett  antal  av  c:a  300  st.  efter 
hålens  uppborrning  ersatts  med  nya  med  större  diameter 
Därjämte  hava  c:a  1  300  nya  nitar  insatts  i  nya  hål. 

Arbetet  utfördes  under  juni  månad  och  tog  en  tid  av 
c:a  4  veckor.  Arbetsstyrkan  uppgick  till  7  man,  vilka 
samtliga  voro  verkstadsarbetare. 

Å  bron  över  Byskeälv,  som  består  av  ett  på  landfästen 
av  granitmurverk  vilande  fackverksspann  med  c:a  61 
m:s  teoretisk  spännvidd  och  med  huvudreglarna  konstrue¬ 
rade  som  stående  parabelreglar,  hava  utföris  samma 
förstärkningsarbeten,  som  här  ovan  äro  beskrivna  för  mitt- 
spannet  å  bron  över  Skellefteälv. 


Fig.  12.  Bro  över  Sikån.  Nytt  rörligt  lager. 


A  vardera  av  broarna  över  Sikän  och  Abyälv  består 
överbyggnaden  av  en  fackverksregel  med  30,7  m:s  teore¬ 
tisk  spännvidd.  Huvudreglarna  utgöras  av  stående  pa¬ 
rabelreglar.  Vardera  överbyggnadens  vikt  uppgick  före 
förstärkningen  till  c:a  42  ton. 
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Samma  förstärkningsåtgärder  äro  vidtagna  å  båda  över¬ 
byggnaderna.  Ett  flertal  nitar  i  lång-  och  tvärreglarna 
utslogos  och  ersattes  efter  hålens  uppborrning  med  nya 
nitar.  Å  huvudreglarnas  knutplåtar  över  upplagen  insat¬ 
tes  nya  avstyvningar.  Därjämte  inlades  nya  såväl  fasta 


Fig.  13.  Bro  över  Långträskån.  Efter  förstärkningsarbetenas  av 

slutning. 


som  rörliga  lager  ävensom  nya  upplagsplåtar.  Å  tvärreg¬ 
larna  anordnades  för  gångbanornas  uppläggning  erforder¬ 
liga  konsoler.  Utförandet  av  de  nya  gångbanorna  om¬ 
besörjdes  efter  järnarbetenas  färdigställande  av  Statens 
järnvägars  egen  personal. 

Med  undantag  för  de  fasta'  ställningarna  under  span¬ 
nen,  som  uppburo  domkrafterna  vid  spannens  lyftning  i 
och  för  lagerutbytena,  och  vilka  uppfördes  av  Statens 


vudreglarna.  Följande  arbeten  hava  utförts.  I  alla  liv- 
plåtsskarvar  utslogos  samtliga  nitar,  varefter  de  befintliga 
skarvjärnen  å  balkarnas  yttersidor  borttogos  och  efter 
hålens  uppborrning  vid  varje  skarv  ersattes  med  en  ny 
skarvplåt  jämte  ett  nytt  skarvvinkeljärn.  Nya  avstyvnin¬ 
gar  av  vinkeljärn  med  mellanlägg  insattes  vid  huvud¬ 
reglarnas  upplag.  De  nuvarande  upplagsplattorna  utbyt¬ 
tes  mot  nya  av  gjutstål.  Arbetena,  vilka  utfördes  på  i  över- 
byggnaderna  fastsatta  hängställningar,  verkställdes  på  c:a 
13  veckor  av  5  verkstadsarbetare.  Vikten  av  det  på¬ 
nitade  nya  materialet  uppgår  till  c:a  5,5  ton  och  av  de 
nya  upplagsplattorna  till  cirka  1,5  ton.  Nya  nitar  hava  dess¬ 
utom  insatts  i  c:a  300  gamla  uppborrade  hål. 

Å  vardera  av  broarna  över  Sävarån  och  Lillpiteälv  består 
överbyggnaden  av  ett  fackverksspann  med  20  m:s  spänn¬ 
vidd.  Huvudreglarna  äro  konstruerade  som  stående  pa¬ 
rabelreglar.  Endast  ett  fåtal  förstärkningsarbeten  av  min¬ 
dre  omfattning  voro  erforderliga  och  bestodo  huvudsak¬ 
ligen  av  nitutbyten  i  skarvarna.  Arbetena  utfördes  av  ar¬ 
betare  från  huvudverkstaden  i  Boden. 

Förstärkningsarbetena  å  broarna  över  Risån,  Skidträsk- 
ån,  Ålsån  och  Långträskån  hava  utförts  av  Bergsunds 
Meka?iiska  Verkstad.  Å  de  övriga  broarna  med  undan¬ 
tag  för  broarna  över  Sävarån  och  Lillpiteälv  hava  för¬ 
stärkningsarbetena  utförts  av  Motala  Verkstads  Nya  Aktie¬ 
bolag.  Arbetena  i  fråga  hava  av  vederbörande  entrepre¬ 
nörer  utförts  på  ett  i  allo  tillfredsställande  sätt,  vilket 
särskilt  bör  framhållas  beträffande  de  synnerligen  svåra 
förstärkningsarbetena  å  bockarna  för  bron  över  Vindel- 
älven. 

Kostnaderna  för  förstärkningsarbetena  äro  angivna  i 
tab.  1. 


Tabell  1. 


Bro 

Kos 

t  n  a  d 

i  k  r  c 

n  0  r 

Summa 

Kontrakts- 

arbetcn 

Barriärer, 
gångbanor, 
extra  nitutby¬ 
ten,  utbyte  och 
reglering  av 
syllar 

Virke  för 
ställningar 

Reparation  av 
underbyggnad 

Målning 

Transporter, 

bevakning, 

kontroll 

m.  m. 

Vindelälven . 

103  300 

6  724 

10  889 

857 

10  331 

4  773 

136  874 

Sikån  . 

13  900 

1  133 

54 

1  030 

1  100 

1  076 

18  293 

Risån  _ 

10  550 

1  477 

246 

35 

500 

985 

13  793 

Skellefteälv . 

47  600 

7  366 

3  367 

7  104 

4  127 

69  564 

Skidträskån  . 

10  55° 

1  285 

360 

— 

512 

658 

!3  365 

Ålsån  . 

10  550 

986 

1  467 

— 

2  xoo 

977 

16  080 

Byskeälv  .... 

13  850 

2  1 1 8 

1  100 

830 

5  040 

1  365 

24  303 

Långträskån 

10  550 

421 

1  448 

— 

2  079 

1  131 

15  629 

Åbyälv . 

14  43o 

573 

9‘4 

667 

2  100 

1  126 

19  810 

Piteälv  . 

18  200 

728 

1  127 

— 

5  207 

648 

25  910 

Luleälv 

25  500 

2  572 

682 

— 

10  518 

1  185 

40  457 

järnvägar  på  deras  bekostnad,  ombesörjde  verkstaden  de 
erforderliga  ställningsarbetena,  vilka  samtliga  voro  av  ringa 
omfattning. 

Det  pånitade  nya  materialet  för  vardera  bron  uppgår 
till  endast  c:a  200  kg.  De  nya  upplagsanordningarna 
väga  c:a  2  ton.  Efter  hålens  uppborrning  hava  dessutom 
c:a  700  gamla  nitar  ersatts  med  nya,  varjämte  nya  nitar 
insatts  i  nya  hål  till  ett  antal  av  c:a  300  st. 

Vid  broarbetena,  som  togo  en  tid  av  c:a  1 1  veckor, 
sysselsattes  7  man,  samtliga  verkstadsarbetare. 

Å  broarna  över  Bisån,  Skidträskäti,  Alsån  och  Långträskån 
består  överbyggnaden  av  ett  plåtspann  med  20,4  m:s  teo- 
tisk  spännvidd  och  med  farbanan  vilande  direkt  på  hu- 


Enligt  tab.  1  uppgår  totalkostnaden  för  nu  utförda 
förstärkningsarbeten  till  394  078  kr.  Med  de  vid  tiden 
för  förstärkningsarbetenas  utförande  rådande  järnpriserna 
torde  kostnaderna  för  ifrågavande  broars  iordningstäl¬ 
lande  för  18  tons  lokomotivaxeltryck  hava  kommit  att 
uppgå  till  c:a  2  360  000  kr.  De  utförda  förstärknings¬ 
arbetena  torde  vara  tillräckliga  för  en  längre  tid.  Det 
är  vidare  att  märka,  att  de  flesta  av  ifrågavarande  broar 
kunna  genom  ytterligare  förstärkning  göras  tillräckligt 
bärkraftiga  för  18  tons  lokomotivaxeltryck. 

Innan  trafiken  med  de  tyngre  lokomotiven  tilläts  börja 
å  linjen  i  fråga,  provbelastades  både  nya,  förstärkta  och 
gamla  överbyggnader  med  spännvidd  över  15,0  m,  var- 
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vid  användes  Statens  järnvägars  samtliga  5  broprovnings- 
vagnar  litt.  QB  jämte  2  lokomotiv  litt.  E.  Å  broarna 
över  Vindelälven  och  Skellefteälv  provbelastades  såväl 
spannen  som  järnbockarna.  Samtidigt  provbelastades  även 
den  av  förf.  i  föregående  års  junihäfte  omnämnda  för¬ 
stärkta  bron  över  Umeälv  å  linjen  Mellansel — Vännäs. 
Provbelastningarna  visade  mycket  goda  resultatet,  och  i 
allmänhet  uppgingo  icke  nedböjningarna  till  mer  än 
1/2  000  av  spännvidden,  under  det  att  en  nedböjning  av 
1/1  000  är  tillåten. 

Beräkningarna  och  ritningarna  till  de  beskrivna  arbe¬ 
tena  hava  uppgjorts  å  Järnvägsstyrelsens  banbyrå ,  broav- 
delningen,  vilken  jämväl  vad  beträffar  fackverksspannet 
och  förstärkningsarbetena  haft  h^nd  om  upphandlingen 
av  desamma.  Arbetenas  utförande  har  stått  under  över¬ 
inseende  av  vederbörande  ban befäl,  varvid  ingenjörer  från 
förenämnda  avdelning  biträtt  med  utövandet  av  erforderlig 
kontroll. 


MINIMIAREAN  VID  SVALLTORN. 

7. 

Av  ingenjör  AT.  A.  Pettersson ,  Åbo. 

Är  ledsen  att  behöva  besvära  Redaktionen  med  införande 
av  följande  rader  med  anledning  av  ing.  Karlssons  inlägg  nr 
6  i  V.  V.  h.  5. 

Den  vid  Löntschverket  utförda  anordningen  är  den  rena 
»differential»-regulatorn,  av  vilken  Johnsons’s  är  en  avart.  Båda 
anordningarna  äro  så  vitt  jag  vet  patenterade.  Anordningen 
vid  Sikfors  är  principiellt  sett  icke  i  högre  grad  någon  diffe¬ 
rentialregulator  än  vilket  annat  stigtorn  som  hälst,  ing.  Karls¬ 
sons  inberäknat.  Det  lär  väl  nämligen  icke  lyckas  till-  och 
frånföra  ett  stigtorn  vatten  utan  att  förluster  uppstå.  Om 
sedan  dessa  förluster  på  ett  mera  markerat  sätt  ökas  utan  att 
till  sin  natur  förändras,  uppstår  därigenom  ingalunda  något 
principiellt  nytt. 

Det  principiellt  olika  verkningssättet  mellan  anordningen 
vid  Sikfors  och  en  differentialregulator  framgår  för  övrigt  med 
stor  tydlighet  å  fig.  3.  Tekn.  Tidskr.  V.  V.  1915,  h.  6,  s.  78 

Vad  åter  beträffar  ing.  Karlsson’s  utredning  om  ekomiskt 
fördelaktigaste  F  x  f,  är  den  såtillvida  värdelös,  som  i  densam¬ 
ma  hänsyn  ej  tagits  till  sådana  detaljer  vid  ett  hydroelektriskt 
kraftverk  som  turbinmaskineri,  generatorer  och  kraftcentral. 
Ett  mindre  F  x  f  fordrar  ju  uppenbart  större  och  som  följd 
härav  mera  långsamtgående  och  större  utrymme  tarvande  aggre¬ 
gat  än  ett  större  F  x  f  under  för  övrigt  exakt  lika  förhållan¬ 
den.  Härtill  kommer  att  vid  snabbgående  turbiner  verknings¬ 
graden  starkt  sjunker  med  belastningen. 

Om  denna  ing;  Karlsson’ s  utredning  kan  kort  och  gott  sägas, 
att  den,  för  så  vitt  den  avser  att  vara  något  rättesnöre  för 
ekonomisk-teknisk  dimensionering  av  F  och  f,  fortfarande  är 
grundfalsk,  och  alltså  tyvärr  icke  kan  lämnas  oemotsagd. 

Självfallet  låta  sig  dessa  saker  ej  generellt  analyseras,  utan, 
får  den  med  hithörande  problen  förtrogne  ingenjören  nöja  sig 
med  att  siffermässigt  behandla  specialfallen. 

8. 

Av  civilingenjör  K.  I.  Karlsson ,  Stockholm. 

Med  anledning  av  ingenjör  Petterssons  inlägg  får  jag  med¬ 
dela,  att  jag  förebragt  den  bevisning  jag  kan  i  den  omtvi¬ 
stade  frågan  och  överlämnar  målet  till  läsarens  dom.  Vad  in¬ 
genjör  Pettersson  anför  om  differentialregulatorn  synes  mig 
vara  spetsfundigheter,  som  ej  behöva  belysas,  om  ej  möjligen 
med  en  hänvisning  till  den  av  ingenjör  Pettersson  själv  åbe¬ 
ropade  uppsatsen,  särskilt  fig.  1 1  och  det  med  A  betecknade 
partiet  därav.  Jag  ber  endast  att  tå  rätta  en  missuppfattning, 
som  ingenjör  Pettersson  gjort  sig  skyldig  till.  Jag  har  ej 
föregivit  mig  utreda  frågan  om  fördelaktigaste  F  x  /  och  ej 
heller  försummat  maskinkostnader  m.  m.,  vilka  ej  äro  variabla 
i  det  av  mig  behandlade  minimiproblemet. 


Jag  kan  ej  finna,  att  ingenjör  Pettersson  sökt  att  visa  var¬ 
ken  de  av  mig  framförda  synpunkternas  felaktighet  eller  sina 
egna  tesers  riktighet.  Hans  ihärdiga  bemödanden  att  påklistra 
mina  inlägg  etiketten  »grundfalsk»  Ifinner  jag  därför  icke  tjäna 
ett  välgrundat  upplysningsintresse.  I  den  mån  hans  svävande 
och  löst  formulerade  teser  1  och  2  äro  uttryck  för  hans  upp¬ 
fattning,  finner  jag  den  oklar  och  föga  ägnad  att  i  så  starka 
ordalag  döma  över  eller  söka  fastslå  allmängiltiga  konstruk- 
tionsregler. 


BOK ANMÄLAN 


Eriksson,  J.  V.  Isläggning  och  islossning  i  Sveriges  insjöar. 

Akademisk  avhandling.  Medd.  fr.  SMHA.  Bd  1,  n.r  2.  32,5 x 

24.5  cm.  90  s.  18  fig.  Uppsala  1920. 

Med  offentliggörandet  av  detta  verk  har  ett  långvarigt  och 
mödosamt  arbete  bragts  till  slut,  vilket  är  av  stor  betydelse 
för  vårt  lands  väg-  och  vattenbyggnadskonst.  Dess  huvud¬ 
sakliga  syfte  har  varit  att  bearbeta  vårt  ganska  omfattande, 
men  tyvärr  ojämna  material  rörande  insjöisen  med  avseende 
på  isläggning,  islossning,  istäckets  varaktighet,  amplituder  och 
periodicitet.  Resultaten  av  de  förstnämnda  förhållandena  äro 
otvivelaktigt  arbetets  väsentligaste  utbyte,  så  mycket  mer  som 
de  överförts  i  kartografisk  form,  under  det  att  periodiciteten 
—  bokens  lärdaste  del  —  i  huvudsak  givit  negativt  resultat, 
enär  man  kan  påstå,  att  tillräcklig  visshet  härutinnan  knappast 
vunnits. 

Genom  Hydrografiska  byråns  tillkomst  år  1908  torde  emel¬ 
lertid  en  ny  period  i  isforskningen  hava  påbörjats,  som  skall 
giva  författaren  möjlighet  att  om  ett  10-tal  år  åstadkomma 
en  ny  bearbetning,  varigenom  säkrare  slutsatser  angående 
fenomenens  karaktär  skola  kunna  givas  än  vad  som  nu  blivit 
fallet. 

Då  arbetet  har  standardkaraktär  och  torde  bliva  en  oum¬ 
bärlig  handbok  för  byggnadsteknici,  skall  jag  tillåta  mig  ut¬ 
trycka  några  önskningar  ur  teknisk  och  rättslig  synpunkt  och 
som  möjligen  kunde  tillgodoses  i  ett  supplementhäfte.  Först 
och  främst  gäller  detta  ett  fullständigt  sak-  och  författareregi¬ 
ster.  Vidare  kan  ifrågasättas,  om  icke  mera  av  författarens 
primärmaterial  borde  tryckas,  då  man  vet,  huru  svårt  det  är 
att  få  tag  i  dylika  data.  R.  S. 

Forssell,  C.  Teknik  och  kultur.  19x12  cm.  59  s.  P.  A. 
Norstedt  &  Söner,  Sthlm  1919-  2  kr. 

Det  är  verkligen  glädjande,  att  en  ingenjör  för  en  gångs 
skull  tager  sig  tid  att  eftertänka  tidsförhållandena  och  giva 
offentligt  uttryck  däråt,  i  synnerhet  när  det  sker  genom  en 
flott  framställning  och  med  kallt  huvud.  Det  om  god  belä¬ 
senhet  vittnande  innehållets  huvudtema  är,  att  tekniken  i  vä¬ 
sentlig  grad  bidrager  till  kulturens  framsteg  och  det  allmänna 
välbefinnandet,  varvid  förf.  tager  exempel  speciellt  från  väg- 
och  vattenbyggnadsfacket,  samt  att  viktiga  skäl  tala  för  att 
föredraga  »Västerlandets  segerglada  optimism  framför  Ori¬ 
entens  världsfrämmande  resignation.»  Då  just  krigströttheten 
i  Europa  i  hög  grad  motiverar  påpekandet  av  det  produktiva, 
tekniska  arbetets  betydelse  för  den  allmänna  uppryckningen, 
är  boken  ett  ord  i  rätt  tid. 

R.  S. 

Foerster,  M.  Taschenbuch  fiir  Bauingenicure  y.e  uppl.  20  x 

12.5  cm.  2047  s»  J-  Springer,  Berlin  1920.  M. 

De  bägge  svenska  väg-  och  vattenbyggnadshandböcker  som 
finnas  äro  tyvärr  både  ofullständiga  och  dyra.  De  engelsk¬ 
språkiga  äro  många  men  omöjliga  på  grund  av  måttsystemet, 
vilket  är  beklagligt  med  hänsyn  till  goda  detaljer,  särskilt  i 
de  amerikanska  upplagorna.  Franska  hjälpredor  äro  svåra  att 
uppbringa  i  den  svenska  bokhandeln,  och  därför  återstå  som 
vanligt  de  tyska.  Av  dessa  är  »Hutte»  för  polyteknisk  och 
svårhanterlig  med  sina  3  delar,  medan  föreliggande  arbete  i 
ett  enda  band  begränsar  sig  just  till  det  som  väg-  och  vatten- 
byggaren  har  behov  av. 

Vid  bokens  utarbetande  har  professor  Foerster  haft  13 
medarbetare,  huvudsakligen  kollegerna  vid  tekniska  högskolan 
i  Dresden  och  deras  namn  torde  borga  för  ett  vederhäftigt 
innehåll. 
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Särskild  tillfredsställelse  väcker  det,  att  professor  H.  Engels 
svarar  för  det  omfångsrika  kapitlet  »Wasserbau». 

Den  enda  generella  invändningen,  man  skulle  kunna  göra 
mot  denna  liksom  övriga  handböcker,  är,  att  den  i  vissa  av¬ 
seenden  ej  är  tillräckligt  internationell,  en  brist,  var  fyllande 
ej  nämnvärt  skulle  öka  omfånget.  R.  S. 

Geuseil,  L.  Die  Eisenkonstruktionen.  27  x  19  cm.  298  sid., 
505  fig.  2  pl.  2:dra  uppl.  Julius  Springer,  Berlin  1918.  Mk 
21:  60  häft. 

Boken  avser  att  vara  en  lärobok  i  järnbyggnadslära  och  en 
uppslagsbok  om  järnkonstruktioner  på  det  stadium,  som  mot¬ 
svarar  undervisningen  vid  de  tyska  byggnadsyrkesskolorna. 

Första  upplagan  utkom  år  1915  och  ett  kortare  utdrag  av 
densamma  utgavs  för  undervisningen  vid  maskinyrkesskolorna 
år  1915  och  omnämndes  i  Tekn.  Tidskrift,  avd.  för  mek. 
1916. 

Boken  är  uppdelad  i  tre  huvuddelar,  av  vilka  i  den  första 
till  en  början  redogöres  för  olika  järnsorter,  för  järnets  rening 
samt  för  dess  skyddande  mot  rost  och  värme  och  därefter  av¬ 
handlas  dels  de  enkla  konstruktionselementen  och  dels  beräk¬ 
ning  och  konstruktion  av  olika  bärverkssystem,  varvid  särskild 
uppmärksamhet  är  ägnad  åt  rymdfackverken. 

Författaren  framhåller  mycket  riktigt,  att  rymdåskådning 
är  i  allmänhet  nödvändig  för  lösandet  av  järnkonstruktions- 
uppgifter  och  att  nybörjaren  gör  klokt  uti  att  genast  vänja 
sig  vid  arbete  med  rymdsystem. 

Vad  konstruktionselementen  beträffar,  äro  nitförband,  bult- 
och  kilförband  vid  förankringar,  tvärsnittaval,  utbildning  av 
skarvar  och  leder,  balkförbindningar  och  infästningar,  knut- 
punktsutbildning  samt  pelarekonstruktioner  och  upplagsanord- 
ningar  ganska  utförligt  behandlade. 

I  andra  huvuddelen  behandlas  inom  husbyggnadsfacket 
förekommande  järnkonstruktioner,  såsom  bjälklag,  sparrar, 
åsar,  takstolar,  täckning  med  korrugerad  plåt,  glastak,  lanter- 
niner,  ventilationsanordningar,  takrännor,  vindförband,  fack- 
verksväggar  och  järntrappor. 

Den  tredje  huvuddelen  avhandlar  enkla  balkbroar  av  järn, 
såväl  för  järnvägs-  som  för  gatutrafik. 

Om  framställningen  i  sin  helhet  gäller,  att  den  är  kortfat¬ 
tad,  klar  och  redig  samt  att  den  förtydligas  genom  utmärkta 
och  lätt  läsbara  figurer.  En  hel  del  övningsuppgifter  med 
lösningar  äro  inarbetade  i  textsammanhanget  och  förhöja  bo¬ 
kens  värde  i  övningshänseende.  Huvudvikten  är  lagd  vid 
den  konstruktiva  delen  av  ämnet.  Alla  detaljkonstruktioner 
äro  fullt  ingenjörsmässigt  utbildade  och  ritade  i  skala,  så  att 
proportionerna  inom  figuren  bliva  riktiga. 

Boken  avslutas  med  en  samling  uppgifter  över  belastningar 
och  tillåtna  påkänningar  samt  de  vanliga  profiltabellerna. 

Ehuru  boken  är  skriven  huvudsakligen  för  de  tyska  bygg¬ 
nadsyrkesskolorna,  kan  den  dock  på  grund  av  sitt  goda  och 
med  hänsyn  till  ändamålet  fullständiga  innehåll  rekommende¬ 
ras  även  åt  högskolestudenter  vid  förberedande  studium  av 
järnbyggnadslära  och  för  självstudier  av  samma  slag. 

Ltn. 

Statens  Järnvägar.  Statens  järnvägsbyggnaders  berättelse 
för  år  1918.  31x24,5  cm.  92  s.  21  fig.  2  kartor.  Sthlm  1920. 

Då  det  är  första  gången  vi  mottaga  denna  publikation, 
äro  vi  icke  i  tillfälle  att  göra  jämförelse  med  föregående  år¬ 
gångar,  vilka  vi  förmoda  funnits  till. 

Arbetet  inledes  med  redogörelser  för  personalförhållanden 
med  många  intressanta  data  ur  lönestatistisk  synpunkt,  varvid 
man  särskilt  lägger  märke  till  arbetarnas  starkt  stegrade  in¬ 
komster.  Det  skulle  emellertid  hava  varit  av  värde  att  i  gra¬ 
fisk  form  även  hava  fått  skåda,  huru  tjänstemännens  levnads¬ 
standard  samtidigt  sjunkit. 

Sedermera  följa  kortfattade  skildringar  av  olika  arbeten 
med  viktiga  erfarenhetssiffror  på  kostnadsområdet,  men  inga 
ifråga  om  arbetsintensiteten,  vilka  i  dessa  tider  med  fortgå¬ 
ende  valutaförsämring  och  arbetstidsbegränsning  skulle  hava 
varit  av  den  största  betydelse. 

Beträffande  »vissa  speciella  arbeten»  (huvudsakligen  hus- 
ocli  brobyggnader)  finner  man  med  tillfredsställelse,  att  rap¬ 
portörernas  namn  utsättas. 

Arbetet  avslutas  med  olika  ekonomiska  uppgifter,  av  vilka 
tabellerna  rörande  materialinköp  och  enhetspris  för  arbeten 
äro  av  största  intresset.  R.  S. 
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STATENS  JÄRNVÄGARS  NYA 

Av  civilingenjör  C.  V. 

För  Statens  Järnvägars  räkning  lossas  vid  Örnsköldsvik 
under  normala  förhållanden  årligen  30  ä  35  000  ton  lo¬ 
komotivkol  av  olika  slag.  För  detta  arbetes  utförande 
hava  förut  tvänne  båtlägen  funnits  tillgängliga  och  har 


KOLKAJ  VID  ÖRNSKÖLDSVIK. 

.  Malmberg ,  Örnsköldsvik. 

På  grund  av  dessa  olägenheter  föreslogs  1915  att  bygga 
en  ny  tidsenlig  kaj  med  maskinella  lossningsanordningar. 
Förslag  till  en  dylik  kaj,  byggd  på  direkt  i  naturliga  bot¬ 
ten  nedslagna  pålar,  utarbetades  genom  Statens  Järnvä- 


Fig.  1.  Kajbyggnad  vid  S.  J.  station  i  Örnsköldsvik. 
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all  lossning  skett  för  hand.  Detta  tillvägagångssätt  var 
emellertid  dyrbart,  dels  pä  grund  av  arbetskostnaden, 
dels  på  grund  av  det  tidsödande  arbetssättet,  varigenom 
Statens  Järnvägar  fingo  vidkännas  dryga  liggdagsersätt- 

ningar. 


gars  egen  försorg,  och  förelädes  detta  förslag  1916  års 
riksdag,  som  beviljade  anslag  för  arbetets  utförande. 

K.  Järnvägsstyrelsen  ansåg  det  emellertid  lämpligt  att 
anlita  särskild  sakkunnig,  i  all  synnerhet  som  vid  de  igång¬ 
satta  arbetena  ras  inträffade  vid  grusfyllningen.  Som  expert 
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lör  granskning  av  förslaget  tillkallade  Järnvägsstyrelsen  så¬ 
lunda  professor  JV.  Felltmus. 

Sedan  denne  i  oktober  1916  företagit  undersökningar 
av  markens  beskaffenhet  å  den  blivande  arbetsplatsen, 
förklarade  han  sig  icke  kunna  tillstyrka  arbetets  utförande 


emellertid  sjöbotten  hade  en  relativt  liten  lutning  (1:15) 
(Hg-  2)>  antogs,  att  det  tippade  gruset  skulle  pressa 
undan  denna  lera.  Vid  arbetenas  igångsättande  i  sep¬ 
tember  1916  uppfördes  för  grusets  utförande  en  pål- 
brygga,  å  vilken  grussätten  kunde  utköras  och  tippas. 


Fig.  2.  Sektion  400  av  kolkajen  i  Örnsköldsvik. 


enligt  föreliggande  ritningar.  Av  honom  framlades  ett 
nytt  förslag,  gående  ut  på  att  före  själva  kajens  uppfö¬ 
rande  (innanför  densamma)  utfylla  en  stabil  grusbank, 
som  skulle  upptaga  det  huvudsakliga  trycket  från  kol¬ 
planet.  Själva  kajkonstruktionens  anordning  enligt  pro¬ 
fessor  Fellcnius’  förslag,  vilket  legat  till  grund  för  arbe¬ 
tets  utförande,  framgår  av  fig.  /.  Den  utgöres  av  i 
den  stabila,  avschaktade  grusbanken  nedslagna  pålar,  å 
vilka  gjutits,  dels  en  stenklädd  betongkropp,  dels  innan¬ 
för  denna  lagts  en  träplattform,  vilken  sträcker  sig  fram 
till  en  innanför  pålarna  nedslagen  spont.  Kajkroppen 
skyddas  för  uttryckning  dels  genom  snedpålar,  dels  ge¬ 
nom  förankringsstag  av  järn,  fastade  vid  nedgrävda  järn¬ 
betongplattor.  Kajens  längd  är  105  m  och  är  den  av¬ 
delad  genom  3  dilatationsfogar.  Betongkroppens  största 
bredd  är  2,5  m  och  höjd  2,45  m.  Plattformens  bredd  är 
6  m.  Förankringsstagen  äro  24,5  m  långa  och  placerade 
pä  5  m:s  inbördes  avstånd.  Stagen  äro  fästade  i  stå¬ 
ende  järnbetongplattor.  För  förtöjning  finnas  7  st.  gjutna 
pållare  och  som  skydd  för  kajen  2 1  st.  avvisarepålar.  A 
kajen  äro  utdragna  järnvägsspår.  Dessutom  finnas  spår 
för  kolkran  och  kolficka. 


Gruskörningen  pågick  till  i  början  av  december,  då  ky¬ 
lan  lade  hinder  i  vägen  för  arbetets  vidare  bedrivande. 
Under  de  gångna  månaderna  hade  talrika  mindre  ras  in. 
träffat,  vilket  visade  byggnadsgrundens  osäkerhet.  Den 
30  november  var  grusbanken  utfylld  45  m,  dä  den  rasade, 
varvid  hela  den  utfyllda  grusmassan  försvann.  Beträf¬ 
fande  därefter  vidtagna  undersökningar,  utförda  i  huvud¬ 
sak  av  Statens  Järnvägars  geotekniska  kommission  genom 
doktor  C.  Carlzou,  får  jag  med  denne  författares  benägna 
tillstånd  nedan  lämna  ett  par  utdrag  av  en  av  honom 
författad  uppsats  om  skreden  vid  denna  arbetsplats: 

»Tyvärr  lia  de  lödningar,  som  utförts,  innan  utfylluingen 
av  grus  började,  ej  omfattat  hela  det  område  av  sjöbottnen, 
som  sedan  visat  sig  drabbat  av  rasen.  Av  det  insamlade  un¬ 
dersökningsmaterialet  framgick  emellertid,  att  skredärret  vid¬ 
gade  sig  utåt,  samt  att  det  åt  S  begränsades  av  en  markerad 
2 — 3  m  hög  brant.  Medan  längden  av  den  utrasade  grus¬ 
banken  blott  utgjorde  45  m,  hade  skredet  50  m  utanför  den¬ 
samma  sträckt  sig  över  ett  mer  än  100  m  brett  område  och 
inom  detta  sänkt  sjöbottnen  2,5  å  3,0  m.  Den  utglidna  grus¬ 
massan  åter  hade  rutschat  ut  i  rakt  vinkelrät  riktning  mot 
grusbankens  längdsträckning  och  kunde  i  form  av  en  svagt 
avsmalnande  tunga  spåras  till  ett  avstånd  av  c:a  150  m  från 
kajlinjen. 


F*g-  3-  Gruslossningsviadukt. 


Arbetets  utförande. 

Byggandet  av  denna  kaj  skulle  föregås  av  utfyllning 
av  en  grusbank,  som  skulle  pressas  ned  till  den  fasta 
botten.  Företagna  undersökningar  hade  givit  vid  handen, 
att  i  bottenlagren  fanns  ett  1  m  tjockt  lerlager.  Då 


Fig.  4.  Banken  efter  raset  1918  17/r,. 


De  av  undertecknad  i  april  1917  utförda  provkanneborr- 
ningarna  visa,  att  de  naturliga  jordslagen  å  platsen  utgöras 
av  älvdalssediment  och  karaktäriseras  av  den  för  dessa  typiska 
lagerföljden.  Närmast  ovan  fasta  bottnen,  vilken  här  kan 
förläggas  vid  övre  gränsen  av  ett  mycket  fast  lager  av  isälvs- 
saud,  vilande  å  inorängrus  eller  direkt  å  berget,  förekommer 
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ett  3  4  m  mäktigt  lager  av  grå  glacial  mjäla  med  lerränder, 

Deuna  mjäla  är  seg  och  fast,  i  sin  övre  del  finkornigare  och 
något  lösare  än  i  sin  undre  del,  där  den  blir  fiusandig  och 
sakta  övergår  i  den  underlagrade  sanden.  Mot  mjälans  övre 
gräns  bliva  lerränderna  allt  talrikare  och  förtränga  slutligen 
mjälan  helt,  så  att  en  ren  leravlagring  föreligger.  Detta  ler- 


till  minst  9  m  under  vattenytan,  vilket  djup  även  var  de 
största,  som  kunde  åstadkommas  med  det  mudderverk, 
som  stod  att  erhålla.  I  slutet  av  maj  1917  anlände  detta 
till  Örnsköldsvik,  monterades,  och  börjades  uppmuddring 
av  rännan  den  8  juni. 


lager  är  mycket  löst  med  en  mäktighet  av  ungefär  i  m  och 
bildar  övergångszonen  mellan  de  glaciala  och  de  postglaciala 
sedimenten.  Upptill  blir  det  återigen  mjäligare  och  ersättes 
så  småningom  av  en  lös,  brungrå,  postglacial  mjäla,  vilkens 
mäktighet  varierar  mellan  3 — 4  m.  Denna  täckes  i  sin  tur  av 
ett  svart,  löst  gyttjigt  mjälslam,  som  förutom  närmast  stran¬ 
den,  där  det  överlagras  av  ett  2—3  m  mäktigt  lager  av  stran- 
sand,  bildar  sjöbottenytan. 

Det  utglidna  gruset  skilde  sig  från  den  kvarvarande  delen 
av  lerlagret  medelst  en  ett  par  decimeter  till  en  halv  meter 
mäktig  biandningszon  av  grus  och  lera,  vilken  sålunda  upp¬ 
kommit  vid  rasen.  Kontakten  mellan  detta  lager  och  leran 
framgick  med  smärre  ojämnheter  parallellt  med  kontakten 
mellan  leran  och  den  denna  underlagrade  mjälan.  I  rasär¬ 
rets  innersta  del  åter  förlöpte  kontakten  mellan  fyllniugsgru- 
set  och  de  kvarstående  naturliga  jordslagen  nästan  vertikalt 
och  böjde  vid  gränsen  till  leran  mycket  hastigt  om  till  den 
nästan  vinkelrätt  mot  denna  varande  omnämnda  riktningen 
parallellt  med  lerlagret. 

Det  framgick  alltså  med  önskvärd  tydlighet,  att  den  vä¬ 
sentligaste  orsaken  till  rasen  var  den  svaghetszon,  som  repre¬ 
senterades  av  det  de  tvenne  mjällagren  mellanlagrade  ler¬ 
lagret.» 

Då  det  sålunda  visat  sig,  att  det  befintliga  lerlagret  ut¬ 
gjorde  stor  fara  för  grusbankens  stabilitet,  beslöts  att  en- 


Då  utfyllning  av  grusbanken  skulle  ske  först  med  en 
smal  bank,  uppfördes  i  juni  en  gruslossningsviadukt  (/ig.  3). 
Å  denna  kunde  järnvägsvagnarna  utköras  och  tippas  i  vid 
sidan  av  spåret  befintliga  fickor  försedda  med  bottenklaf¬ 
far,  genom  vilka  gruset  direkt  kunde  rinna  ned  i  nedan 
för  stående  decauvillevagnar,  för  att  i  dessa  transporteras 
ut  å  banken. 

Den  25  augusti  inträffade  ett  stort  ras,  varvid  15  m 
av  banken  totalt  försvann.  Grusningsarbetet  bedrevs-  se¬ 
dan  till  den  20  november,  då  kylan  lade  hinder  i  vägen 
för  arbetets  fortsättande. 

Den  23  april  1918  återupptogs  arbetet  med  gruskör¬ 
ningen.  Flera  småras  inträffade  under  den  närmaste  tiden. 
Den  1 2  maj  var  banken  fullbordad  till  hela  sin  längd 
och  bredd,  men  återstod  2,5  m  fyllning  på  höjden. 
Järnvägsspår  utlades  då  på  banken  och  utfördes  järn¬ 
vägsvagnarna  direkt  på  densamma  och  lossades.  Arbetet 
bedrevs  dygnet  om.  Den  17  maj  kl.  8,15  fm.  indrogs 
ett  lossat  sätt  från  banken,  varefter  utplanering  pågick. 
Klockan  8,45  fm.  började  banken  tvärt  att  glida  ut  i 
sjön,  varvid  den  södra  delen  kom  någon  minut  före 
den  norra.  Fyra  arbetare  medföljde  raset,  men  räddades 


ligt  professor  Fellenius'  förslag  under  banken  muddra  en 
ränna  så  djup  som  möjligt  ned  i  leran,  lör  att  därigenom 
få  gruset  samlat  till  en  klump,  som  sedan  genom  spräng¬ 
ning  skulle  pressas  ned  genom  leran  till  kontakt  med  det 
under  belägna  fasta  mjällagret.  Rännans  djup  bestämdes 


omedelbart.  På  en  sträcka  av  30  m  hade  banken  totalt 
försvunnit  {/ig.  4)  och  på  120  m  återstod  endast  en  smal 
gruskam.  Den  2 1  maj  återupptogos  de  geotekniska  un¬ 
dersökningarna  av  detta  ras,  och  får  jag  ater  lämna  ett 
litet  utdrag  av  doktor  Carlzons  ovanberörda  uppsats: 
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»De  provkannelodningar  av  sjöbottnen  utanför  skredplatsen, 
som  undertecknad  omedelbart  verkställde,  visade,  att  majskre- 
det  berört  ett  synnerligen  stort  område. 

Såväl  åt  N  som  S  har  skredet  haft  synnerligen  skarpa  be- 
gräusniugar  i  form  av  c:a  3,0  m  höga  branter,  och  mellau 


Fig.  8.  Utmuddring  av  bottenprofil. 


dessa  har  sjöbottnen  sänkts  2,5  —  3,5  m  ut  till  ett  avstånd  av 
cirka  150  m  från  baslinjen  och  90  m  från  nuvarande  kajlinje. 
Längre  ut,  eller  mellan  200  och  250  m  från  baslinjen,  hade 
höjningar  skett  å  sjöbottnen,  i  det  att  flera  höjuingsvalkar  här 
uppstått,  varav  några  voro  ända  till  2,5  m  höga.  De  skredet 
begränsande  branterna  gingo  i  ungefärlig  nord  sydlig  riktning, 
utvisande,  att  skredet  skett  med  dragning  snett  utåt  fjärden. 

Inom  den  sänkta  deleu  av  sjöbottnen  hade  mt  liksom  vid 
det  tidigare  skredet  det  övre  postglaciala  mjällagret  bortskalats 
och  lerlagret  blottats.  Det  täcktes  av  c  a  0,2— 1,0  m  mäktig  utgli- 
deu  grusfyllning,  som  närmast  leran  var  intimt  blandad  med  den¬ 
na,  så  att  på  detta  sätt  en  ungefär  lika  mäktig  biandningszon  av 
lera  och  grus  uppstod.  Lerlagret  hade  till  ungefär  hälften  av  sin 
mäktighet  borteroderats  vid  katastrofen.  Det  utglidna  gruset  an¬ 
hopade  sig  vid  ett  avstånd  av  180  å  200  m  från  baslinjen  till 
en  långsträckt  2  —  3  m  tjock  lins,  som  kilade  sig  in  under  ut- 
rutschade  mjäla-  och  sjöbottenslamlager.  Denna  gruslins  kunde 
följas  mellan  sekt.  270—450,  vilket  i  sin  mån  ådagalade,  att 
rörelseriktningen  vid  skredet  skett  snett  utåt  fjärden. 

Glidplanet  var  följaktligen  även  denna  gång  beläget  inom 
lerlagret.  Orsaken  till  skredet  måtte  alltså  i  detta  fall  till¬ 
skrivas  det  förhållandet,  att  sedan  muddringen  avslutats,  ler¬ 
lagret  delvis  kvarlegat  inom  muddringsrännan. 

Den  vid  katastrofen  den  17  maj  kvarstående  deleu  av  grus- 
bauken  var  begränsad  till  det  område,  som  berördes  av  raset 
i  november  1916.  Grusfyllningen  låg  här  i  direkt  kontakt 
med  den  under  lerlagret  befintliga  glaciala  mjälan.  Som  den¬ 
na  i  sin  övre  del  visserligen  var  mycket  seg  och  fast  men 


även  ganska  fiukornig  och  innehöll  talrika  lerränder,  fanns 
anledning  misstänka,  att  utglidningar  möjligen  skulle  kunna 
ske  med  relativt  stor  lätthet  å  eller  inom  densamma.  I  avsikt 
att  pröva  detta  förhållande  sprängdes  banken  medelst  trenne 
sprängrör,  innehållande  vardera  5  kg  dynamit  samt  placerade 
med  ett  inbördes  avstånd  av  10  m  vid  bankens  yttre  sida. 


Vid  sprängningen  rasade  större  delen  av  banken.  Omedel¬ 
bart  före  och  efter  sprängningen  utförda  lödningar  visade,  att 
sjöbottnen  höjt  sig  c:a  1,0  m  eller  något  mer  eller  inom  ett 
område,  som  från  platsen  för  den  förutvarande  banken  sträckte 
sig  c:a  15—35  m  ut  eller  till  ett  avstånd  av  90 — 110  m  från 


Fig.  10.  Betongblandningsmaskineri. 

baslinjen.  Därutanför  hade  blott  smärre  rörelser  av  sjöbott¬ 
nen  ägt  rum. 

Den  förändring,  som  sjöbottnen  drabbades  av  genom  raset 
företer  ett  helt  annat  utseende  än  de  förändringar,  som  upp- 
kommo  vid  de  förut  beskrivna  skreden.  Vid  de  senare  upp- 
stodo  i  varje  fall  ett  sjunkningsområde,  upptagande  en  areal 
många  gånger  större  än  den  utfyllda  grusbankens  och  ett  lågt 
men  på  stort  avstånd  från  tippuingsplatsen  beläget  höjuings- 
område.  Vid  det  förra  åter  har  bildats  ett  sjunkningsområde, 
som  med  obetydliga  undantag,  vilka  ej  ha  något  egentligt 
samband  med  själva  raset,  är  strängt  bundet  till  platsen  för, 
den  förutvarande  banken  och  ett  höjningsområde,  som  finnes 
tydligt  markerat  strax  utanför  denna.» 

Den  5  augusti  voro  alla  undersökningarna  fullbordade 
och  kunde  gruskörningen  återupptagas  och  fullbordades 
hela  banken  till  föreskrivna  dimensioner  till  den  31  ok¬ 
tober.  Samma  dag  sprängdes  banken  med  1 3  dynamit- 
skott  om  5  kg.  Banken  rasade  härvid  till  hela  sin  längd 
(fig.  5J,  varvid  c:a  13  000  m8  grus  försvunno.  Påföljande 
dag  börjades  fyllningen  av  grus  ånyo  och  var  banken 
åter  färdig  för  sprängning  den  21  december.  Likadan 
sprängning  som  den  3 1  oktober  företogs  även  den  1 3 
januari.  Vid  denna  sprängning  förekom  endast  större  ras 
å  bankens  sydligaste  del  (fig.  6),  varför  en  extra  spräng¬ 
ning  av  denna  företogs  den  7  februari.  Den  19  februari, 
sedan  banken  för  sista  gång  fullbordats,  verkställdes  slut¬ 


provet  med  130  kg  dynamit,  delat  på  13  skott.  För  denna 
kraftiga,  samtidigt  avlossade  salva  skedde  i  bankens  ytter¬ 
sta  mot  sjön  vända  sida  endast  en  fullkomligt  jämn  sätt¬ 
ning  om  max.  0,7  m.  Fordringarna  för  bankens  stabilitet 
voro  nu  vunna,  och  det  mest  tidsödande  arbetet  färdigt. 
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Kör  att  möjliggöra  pålningcns  snabba  påbörjande  måste 
grusbanken  på  höjden  avschaktas  2,5  m  och  på  yttre  slän¬ 
ten  1  m.  Dessutom  måste  de  i  vattnet  utrasade  mas¬ 
sorna  undanskaffas  för  att  erhålla  fullt  vattendjup.  Bägge 
dessa  arbeten  påbörjades  följande  dag. 


rallellsågar,  vilkas  anordning  framgår  av  fig.  9.  Hammar¬ 
banden  fästes  vid  pålarna  dels  genom  tapparna,  dels  med 
genomgående  galvaniserade  hackbultar.  Ovanpå  hammar¬ 
banden  lades  2  lager  plank,  ett  7,5  cm  och  ett  5  cm 
tjockt.  Blanken  fästes  med  galvaniserad  spik,  vilken  ned- 


Fig.  12.  Vattenbetongklumpen  glider  ned. 


Fig.  13.  Kajen  färdig. 


För  uppmuddringens  utförande  hade  konstruerats  en 
särskild  skopa,  vilken  löpte  på  botten  och  manövrerades 
från  isen  samt  drogs  såväl  fram  som  åter  av  ett  å  isen 
stående  ångspel  om  20  hkr:s  styrka.  Av  fig.  7  och  8  fram¬ 
går  arbetssättet,  vilket  var  följande. 

Sedan  genom  pejling  fastslagits,  var  muddringen  skulle 
börja,  uppsågades  i  isen  en  1  m  bred  vak  vinkelrätt  mot 
kajens  längdriktning  och  tillräckligt  lång,  för  att  skopan 
skulle  kunna  föras  ut  på  djupt  vatten.  I  yttre  änden 
av  denna  vak  stod  ångspelet,  som  drog  den  å  bottnen 
släpande  skopan.  För  att  minska  tyngden  för  manöver¬ 
karlarna  släpade  den  å  skopans  skaft  befintliga  vinkel¬ 
rätta  slån  å  en  på  vardera  sidan  vaken  anbragt  skenbana. 
För  skopans  återförande  till  land  efter  tömningen  var  i 
vakens  landände  anbragt  ett  block,  över  vilket  återgångs- 
linan  löpte.  Sedan  denna  sektion  erhållit  fullt  djup,  upp¬ 
skars  en  ny  1  m  bred  isskiva,  vilken  baxadés  över  till 
förra  vakens  läge.  För  muddringens  utförande  åtgick  1 
maskinist,  1  eldare,  1  hjälpmaskinist  för  återgångslinan, 
1  vedhuggare,  1  issågare  och  4  manöverkarlar  vid  skaf¬ 
tet.  På  8  timmars  dag  muddrades  c:a  30  ä  35  m3. 
Muddringen  var  fullbordad,  innan  isen  bröt  upp  den  3 
maj.  En  stor  fördel  med  denna  metod  var,  att  mudd¬ 
ringen  kunde  utföras  vintertid,  varigenom  byggnadstiden 
inskränktes  ungefär  4  månader 

Under  vintermånaderna  uttogs  och  höggs  erforderlig 
beklädnadssten. 

I  början  av  mars  kunde  pålningen  taga  sin  början  och 
användes  härför  en  19  m  hög  kran  med  1  500  kg:s  hejare 
och  20  hkr:s  ångspel.  Pålarnas  längder  varierade  mel¬ 
lan  12  och  16  m  och  nedslogos  de,  tills  hejaren  vid 
fritt  fall  2  m  åstadkom  en  sjunkning  av  pålarna  om  högst 
6  mm.  Pålkranen  var  först  uppställd  å  isen,  men  uppställ¬ 
des  sedan  ovanpå  en  på  de  nedslagna  pålarnas  huvuden 
anbragt  pålställning.  Inalles  nedslogos  tör  kajkropp  och 
plattform  857  st.  pålar.  Den  3  juni  påbörjades  kapning 
av  pålar  samt  nedläggning  av  hammarband  för  plattfor¬ 
men,  och  den  1  juli  börjades  formsättning  för  betongen. 
De  pålar,  som  skulle  ingjutas  i  betongen,  kapades  därvid 
med  pendelsågar  och  de,  som  skulle  förses  med  tappar 
för  hammarband,  kapades  med  särskilt  konstruerade  pa- 


slogs  med  rör  och  järnten.  För  att  bättre  skydda  platt¬ 
formen  mot  förruttnelse  anbringades  ovanpå  densamma  ett 
30  cm  tjockt,  ältat  lerlager.  Sedan  de  pålar,  som  skulle 
ingjutas  i  betongen,  kapats,  inspändes  de  i  sina  riktiga 
lägen  mellan  plankbommar,  vilka  upphängdes  i  ovanpå 
pålhuvudena  anbragta  hängseljärn.  Dessa  bommar  ut¬ 
gjorde  samtidigt  spikreglar  för  betongformens  botten. 
Sedan  denna,  som  bestod  av  2,5  cm  bräder,  anbragts, 
skedde  diktning  kring  pålarna  med  lump. 

Nedslagning  av  10  cm  sponten  i  plattformens  bakkant 
verkställdes  med  kran  och  ångspel.  För  att  skydda 
planken  i  den  steniga  fyllningen  försågos  de  med  spont- 
skor  av  3  mm  plåt. 

Vattenbetongen  tillreddes  i  en  liggande  betongblandare 
med  0,8  m3  rymd,  uppställd  så  högt,  att  decauvillevag- 
nar  kunde  inköras  under  densamma  och  den  tillredda 
betongen  direkt  tappas  i  dessa  för  vidare  transport  till 
gjutplatsen  (fig.  10).  Ovanpå  biandaren  var  en  plattform 
anordnad,  till  vilken  var  uppförd  ett  lutande  uppkörsplan, 
uppför  vilket  betongmaterialen  drogs  av  samma  lokomo- 
bil,  som  drog  biandaren,  vilket  skedde  genom  att  en  smal 
lina  lades  kring  en  å  lokomobilens  axel  anbragt  nock. 
Till  biandarens  plattform  var  vattenledning  framdragen. 
Biandaren  gick  med  en  hastighet  av  60  varv/minut  och 
tog  varje  sats  7  minuter  att  blanda.  Lokomobilen  om 
15  hkr  eldades  med  gamla  syllar  och  virkesavtall.  Pa 
8  timmars  dag  drog  den  samt  biandaren  1,2  kg  smörj¬ 
olja  och  3  m3  ved.  Allt  som  allt  åtgick  för  betong- 
gjutningen  1  maskinist,  1  hjälpmaskinist,  1  vedhuggare, 
1  man  för  biandarens  manövrering,  4  man  för  transport 
av  materiel  till  biandaren,  2  man  för  transport  av  den 
färdiga  betongen  samt  4  man  för  själva  gjutningen.  Enär 
största  vattendjupet,  där  betongen  skulle  gjutas,  uppgick 
till  0,8  m,  användes  följande  tillvägagångssätt.  Den  i 
decauvillevagnar  framkörda  betongmassan  tippades  (fig.  n 
och  12)  å  en  kring  en  horisontal  axel  vridbar  plattform 
och  samlades  där  till  en  koncentrerad  hög,  varefter  platt¬ 
formen  vreds,  så  att  betongen  i  samlad  klump  etter  platt¬ 
formen  gled  ned  i  vattnet.  Därefter  utjämnades  betongen 
försiktigt  och  sammantrycktes  med  en  7  5  kg  tung  stöt. 
Den  erhållna  vattenbetongen  visade  sig  vid  senare  verk- 
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kostnadssammandrag  för  anordnande  av  kolkaj  vid 

Örnsköldsvik. 


Arbete 

Mängd 

Enhet 

a-pris 

Kostnad 

Anordnande  av  dränering 

Muddring  av  ränna  . 

13  608 

m* 

1,87 

4  861,43 

25  4'3.66 

»  »  bottenprofil 

6035 

» 

5,57 

33  621,08 

Grusfyllning  för  kaj  . 

97  616 

> 

2,97 

289637,88 

»  »  kolplan  ... 

4  700 

2,97 

13  959  — 

Sprängning  av  grusbank... 

48 

rör 

322,03 

15  184,46 

Pål  ning  för  kaj  . 

Anslutningskaj  (tätpålning) 

S57 

43 

st 

m  kaj 

91,21 

27I,6i 

78  172,27 

1 1  679,62 

Anordnande  av  10  cmspont 

53o 

<2 

111“ 

24,79 

13  139,48 

Anordnande  av  plattform 

663 

29.36 

19  466,84 

Kasunbyggnad  . 

209 

» 

I  1,28 

2  357,83 

Forinsättning  för  vattenbe- 
tonggjutning  (häri  ingår 
kapning  av  pålar  samt 

diktning  kring  desamma) 

706 

* 

17,96 

12  686,09 

Vattenbetonggjutning  . 

159 

m3 

70,31 

1 1  179,29 

Betonggjutning  . 

276 

> 

63,82 

17  615,65 

Uttagning,  huggning  och 
sättning  av  beklädnads- 

sten  . 

265 

O 

m 

63.9° 

1  6933,  ” 

Anslutningsmurar  . 

88 

m3 

68,32 

6  013,— 

Förankringar  av  kajen  ... 

26 

stag 

I  102,66 

28  669,14 

Avschaktning  av  tjälad  grus 
bank  samt  återfyllning 

för  erhållande  av  kajplan 

4  376 

m3 

6,81 

29  786,20 

Pållare  och  avvisare  . 

Spår  och  växlar . 

6  334, >5 

1 8  858,41 

Hjälpanordningar,  proviso- 

riska  bostäder  m.  m _ 

Geologiska  undersökningar 
Ritningar  och  arbetsledning 
Sjukavlöningar  . 

Diverse  . 

1 

Summa 

22  172,57 

15  599- >9 

13  746,43 

1  946,91 

13  942,25 

722  975,77 

stalld  länspumpning  vara  synnerligen  jamn  och  utan  hå- 
ligheter  samt  praktiskt  taget  ogenomtränglig  för  vattnet. 

Den  19  augusti  var  kasunbyggnaden  fullbordad  och 
kunde  vattenytan  sänkas  och  sättning  av  beklädnadssten 
påbörjas,  sedan  den  »dränkta  kalken»  och  lösa  delar  i 
betongytan  avlägsnats.  Bakgjutning  av  beklädnadsstenen 
verkställdes  med  vanlig  betong.  Hela  stenkroppen  var 
fullt  klar  den  2  oktober.  Under  september  hade  jämväl 
de  24,5  m  långa  förankringsstagen  med  tillhörande  järn 
betongplattor  nedgrävts.  Efter  stensättningens  fullbordande 
lädes  anslutningsmurarna,  och  verkställdes  bakfyllning  av 
kajen,  vilket  var  klart  till  den  3  november,  då  tåg-  och 
kranspår  utlades,  kolkran  och  kolficka  utflyttades  på  kajen, 
provisoriska  bostäder  revos,  avvisarepålar  m.  m.  anbrin¬ 
gades.  Fullt  färdig  var  kajen  till  den  15  december  1919 

(fig-  '.?)• 

För  lossning  vid  den  nya  kajen  finnes  en  portalkran 
och  en  kolficka,  levererade  av  Aktiebolaget  Titan,  Köpen¬ 
hamn.  Beträffande  kranen  lämnas  följande  data:  spår¬ 
vidd  4,5  m,  hjulavstånd  5,5  m,  kranarnas  utliggning  10,75 
— 12,7  m,  största  hjultryck  21  ton,  gripskopans  rymd 
2,5  m3,  största  last  5,25  ton,  hisshöjd  18,1  m,  vridnings- 
hastighet  2  varv/min.,  vridningsmotor  80  hkr  och  total¬ 
vikt  42  ton.  Som  motvikt  mot  lasten  finnes  en  betong¬ 
skiva,  vilken  samtidigt  är  bakvägg  i  maskinhuset.  Mo¬ 
torerna  äro  likströms  om  220  volts  spänning. 

Kolfickan  rymmer  30  m3  och  är  så  konstruerad,  att 
kolen  dels  kunna  störtas  ned  i  järnvägsvagnar  under  den¬ 
samma,  dels  i  decauvillevagnar,  som  skola  löpa  på  en  å 
fickans  mot  kolbåset  vända  sida  anordnad  plattform. 

Kostnaden  för  kran  med  2  st.  gripskopor  samt  kolfickan 
steg  till  1  23  9  10  kr. 

Kajen  med  kolplan  har  dragit  en  kostnad  i  ett  för  allt 
av  722975,77  kr.  Själva  kajen  utan  den  vidlyftiga  grus¬ 
fyllningen  har  kostat  347  354,38  kr.  eller  3  308  kr./m  kaj. 

Som  arbetsledare  hava  fungerat  från  arbetets  början  till 
1  maj  1917  baningenjör  II.  M.  Laurell,  från  1  maj  1917 
till  1  mars  1918  baningenjör  K.  J.  II.  Lundberg  samt 
från  denna  tidpunkt  till  arbetets  fullbordande  t.  f.  banin¬ 
genjör  C.  V.  I.  Malmberg.  Som  underbefäl  hava  tjänst¬ 
gjort  ingenjörerna  Hj.  Torstensson  och  E.  Andersson  samt 
överbanmästare  J.  M.  Östrand. 


UNDERSÖKNING  AV  DEN  EKONOMISKA  HÖJDEN  HOS  PLÅTBALKAR. 

Av  förste  byråingenjören  Nils  Bolinder ,  Stockholm. 


I  tekniska  handböcker  uppgives  i  allmänhet,  att  den 
gynnsammaste  konstruktionshöjden  för  nitade  plåtbalkar 

utgör - av  den  teoretiska  spännvidden.  I  efterföl- 

9  10 

jande  undersökning  har  gjorts  ett  försök  att  på  teoretisk 
väg  med  stöd  delvis  av  vunna  erfarenheter  från  utförda 
plåtbalkar  bestämma  den  mest  ekonomiska  konstruktions¬ 
höjden  hos  dylika  balkar. 

Utredningen  stöder  sig  på  Naviers  böjningsformel  med 
den  förutsättningen,  att  vid  beräkning  av  en  nitad  plåt- 
balks  motståndsmoment  balkflänsarnas  tröghetsmomenter 
kring  desammas  egna  tyngdpunktsaxlar  kunna  försummas. 
För  övrigt  göras  en  del  antaganden  beträffande  storleken 
av  vissa  koefficienter,  vilket  emellertid  ej  i  stort  sett  in¬ 
verkar  på  slutresultatet. 


A.  Formlernas  härledning. 


Med  ovan  angivna  förutsättning  blir  för  en  nitad  plåt- 
balk  med  för  alla  tvärsnitt  konstant  höjd  och  tröghetsmoment 
den  förefintliga  tvärsnittsmodulen  (dess  erforderliga  storlek 
bestämmes  av  maximala  böjningsmomentet): 


Wx 

eller  tillnärmelsevis 


8.  h* 
1 2 


+  An 


V 

ha 


8 .  h 2 
6 


s.  8.  h- 

-g - h  An  .  m  .h  .  .  (1), 


8  —  livplåtens  tjocklek  i  cm.  Densamma  fastställes  en¬ 
ligt  praktiska  erfarenhetsregler,  och  kan  därför  8  behandlas 
såsom  konstant  kvantitet  för  en  och  samma  plåtbalk, 
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h  =  livplåtens  höjd  i  cm, 

A„  =  nettoarean  i  cm2  av  varje  balkflans  (vinkeljärn  4 
flansplåtar), 

A/,  =  n  .  An  —  varje  fläns  bruttoarea  i  cm?,  där  n  är 
en  koefficient,  som  motsvarar  nitavdraget  och  kan  be¬ 
traktas  som  konstant, 

//,  =  avståndet  i  cm  mellan  flänsarnes  tyngdpunktsaxlar, 

//2  =  balkens  totala  höjd  i  cm, 


V 


kan  sättas  =  m  .  h,  där  m  likaledes  kan  inom  vissa 


gränser  anses  som  en  konstant  koefficient, 

s  =  en  konstant  koefficient,  vars  värde  bestämmes  med 
hänsyn  till  avdrag  för  nithål  genom  livplåten  för  fläns- 
och  avstyvningsvinkeljärn. 


Har  den  nitade  balken  däremot  konstant  höjd  men  va¬ 
rierande  tröghetsmoment,  så  att  flänsplåtarnas  erforderliga 
längder  bestämmas  på  känt  sätt  medelst  böjningsmoment- 
kurvan,  blir  motståndsmomentet  i  varje  tvärsnitt: 


rrr  J  .  3  -  h2 

— - — -  -f-  A  x 


hj2  s- 3-h2 


ht 


+  A 


m 


h  .  (2), 


där 


A  x  —  nettoarean  i  cm2  av  varje  fläns  (vinkeljärn  -f  fläns- 
plåtar)  för  ifrågavarande  tvärsnitt, 

och  övriga  beteckningar  äro  analoga  med  föregående 
fall. 

Med  hänsyn  till  de  små  förändringar,  som  uppträda  i 
hx  och  h3  vid  varierande  Ax,  kan  även  i  detta  fall  koef¬ 
ficienten  m  inom  vissa  gränser  betraktas  såsom  konstant, 
likaså  n. 


Om  /  betecknar  balkens  i  fråga  längd  i  cm  mellan  upp- 

lagspunkterna  och  L  =  i^l  4 - —  l^j  balkens  totala  längd, 

varvid  antages,  att  balken  förlänges  0,02  l  utantör  varje 
upplag,  samt  e  betecknar  vikten  av  en  cm3  järn,  blir  vik¬ 
ten  av  själva  balken  i  förstnämnda  fall: 

Gt  =  e  •  L  -  (3  -  h  -f  2  -  n  -  A„) . (3) 

och  i  senare  fallet 

G*  =  e  -  L  -  3  -  h  +  2  •  e  -  f  n  -  A x  -  dx  .  ,  .  .  (4). 


I  sistnämnda  uttryck  skall  summeringen  verkställas  över 
hela  balkens  längd. 

Till  ovanstående  järnvikter  skola  läggas  dels  vikten  av 
avstyvningsjärnen  samt  dels  vikten  av  livplåtens  och  flänsar¬ 
nes  skarvmaterial,  vilken  senare  vikt  med  hänsyn  till  att 
för  växande  livplåtshöjd  livplåtens  skarvmateriel  ökas  men 
samtidigt  flänsarnas  minskas,  kan  anses  oberoende  av 
balkhöjdens  variationer  och  därför  här  försummas. 

Vikten  av  förstyvningsmaterialet  kan  sättas  proportionell 
mot  livplåtens  vikt  mellan  upplagen  och  blir  således 
—  k  •  h  •  3  - 1  -  e ,  där  k  =  en  erfarenhetskoefficient. 


Därest  den  mest  ekonomiska  höjden  av  en  plåtbalk 
skall  undersökas,  bör  kostnaden  för  balken  bestämmas 
och  dess  minimivärde  vid  varierande  balkhöjd  sökas.  Man 
borde  sålunda  bestämma  kostnaden  för  dels  livplåten,  dels 
flänsarna  och  dels  slutligen  förstyvningsjärnen.  Härvid 
möter  likväl  svårighet  att  kunna  fixera  enhetspriset  för 
tillverkningen  av  resp.  konstruktionsdelar.  I  stort  sett  äro 
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materialprisen  för  de  skilda  delarna  desamma  under  nor¬ 
mala  förhållanden,  varemot  förstyvningsjärnen  och  flan- 
sarne  kräva  större  arbetskostnad  per  kg  än  livplåten,  vilken 
däremot  bör  belastas  med  en  förhållandevis  större  del  av 
transportkostnaderna  jämfört  med  övriga  konstruktions¬ 
delar.  Med  hänsyn  till  berörda  omständigheter  torde  i 
och  tör  föreliggande  undersökning  med  fullt  fog  och  till¬ 
räcklig  noggrannhet  ett  gemensamt  tillverkningspris  kunna 
användas  för  allt  färdigt  material  i  plåtbalkcn,  och  följ¬ 
aktligen  en  bestämning  av  minimikostnaden  få  anses  sam¬ 
manfalla  med  en  undersökning  av  balkens  minimivikt  vid 
varierande  höjd. 


a.  Plåtbalk  med  konstant  höjd  och  tröghetsmoment. 

En  dylik  balks  totala  järnvikt  utgör: 

G  =  e  -  L  -  (3  -  h  -p  2  -  n  -  An)  -f  k  -  e  - 1  -  3  -  h . (5). 

Enligt  ekvation  (1)  är: 


och  sålunda 


L« 


G-..L.\9.k  +  l^Llwl-,±!* 

m  -  k  \  6 


] 


-f*  k  -  e  •  l  •  ö  -  k. 


För  att  balkvikten  skall  vara  ett  minimum,  erfordras 

dG 

att  -4—  —  o,  eller 
dh 


dG 

dh 


e-L  - 


2  -n  -  \V\ 
m  -  h'2 


2  •  n  -  s  -  3\ 
6  •  m  / 


-f  k  -  e  - 1  -  3  =  o. 


Inom  parentesen  tillägges  och  fråndrages 


2  -  n  -  s  -  ö 


6  •  m 


varav  erhålles 
2  •  n  -  An  •  e  -  L  —  e  *  L  -  [  3  •  h  — 


2  -  n  -  s  -  3  -  h 
3  ’  m 


4 -k  -  e  - 1 -3-h. 


För  en  plåtbalk  med  här  ovan  angiven  konstruktion 
är  i  medeltal  koefficienten  n—  1,15,  m  —  0,90  och  5  =  0,78. 
Vidare  är  enligt  utförda  plåtbalkar  vikten  av  förstyvnings¬ 
järnen  i  medeltal  50  %  av  livplåtens  vikt  mellan  upp¬ 
lagen,  i  händelse  mellanlägg  användas  under  avstyvnings- 
vinkeljärnen,  och  30%  ,  därest  sådana  mellanlägg  användas 
allenast  över  upplagen.  I  förra  fallet  blir 


n  -  An  -  e  -  L  —  e  •  L  \  3  -  h  — 


2  1,15  •  0,78  -3-h 


0,90 


+ 


och 


4-  0,50  •  e  - - -3-h 

1,04 

2  •  n  •  An  =  0,81  •  3  -  h  . 


(6). 


För  att  plåtbalkens  vikt  skall  vara  ett  minimum,  böra  så¬ 
lunda  flänsarna  väga  Si  %  av  livplåtens  vikt,  i  händelse 
mellanlägg  användas  under  alla  avstyvningsjärn. 

Totalvikten  av  balken  (för  längden  L)  beräknas  nu  en¬ 
ligt  formel  (5)  till 

G  =  2,29  •  3  -  h  -  e  -  L  =i  2,29  •  livplåtens  vikt  ...  (7) 

Enligt  formel  (r)  beräknas  vidare  balkens  tvärsnitts- 
modul  till 


0,78  -o-h-  0,81  -o-h“- 0,9 

H ,  =  - —  4-  =  0,45  •  0  •  h-  .  .  (8), 

6  2  •  1,15 

då 


Ah  = 


0,81 

2  •  1,15 


3  -  h  —  0,35  -3-h . (9). 
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Av  det  på  grund  av  de  yttre  belastningarna  beräknade 
erforderliga  motståndsmomentet  W1  kan  plätbalkens  mest  eko¬ 


nomiska 


höjd  beräknas  ur  formel  (S),  därav  h  =■ 


då  livplåtens  tjocklek  i)  är  antagen.  Sedan  balkens  höjd  är 
bestämd,  kan  balkflänsen  preliminärt  dimensioneras  ur  formel 
(6),  varav  Ab  —  n  -  ÅH  =  u,r»s  •  o  •  h,  där  A b  betecknar  flän- 
sens  bruttoarea.  Sedan  lämpliga  profiljärn  valts  för  flänsen, 
kan  ett  första  värde  å  sektionens  motståndsmoment  be¬ 
stämmas  med  tillhjälp  av  formel  (1). 

För  det  specialfall,  att  balken  är  belastad  med  en  jämnt 
fördelad  belastning  av  >/  kg/cm  av  balkens  längd,  blir, 
om  tilläten  påkänning  för  böjning  är  kb  kg/cm2.,  erforderligt 
motståndsmoment 


varav  erhålles 


Wy 


q  -  l'1 
8^  kb 


0,45  -  o-  P, 


-  =  \J  ~  7  ,  = 

/  V  8  •  kb  -  0,45  •  o 

Såsom  av  ovanstående  formler  framgår,  är  det  mest 
ekonomiska  förhållandet  mellan  livplåtens  höjd  och  balkens 
teoretiska  längd  beroende  av  belastningen  å  balken. 


Hade  härledningen  i  stället  utförts  under  den  förut¬ 
sättning,  att  mellanlägg  under  avstyvningsjärnen  användas 
endast  över  upplagen,  hade  motsvarande  formler  blivit 

2  •  n  -  A„  =  0,62  •  d  -  h  och  A„  =  0,27  •  d  -  h  .  .  .  (11), 


G  3=  1,91  •  d  •  h  -  e  -  L  —  1,91  x  livplåtens  vikt  .  .  .  (12), 


\\\  —  0,37  •  3  •  h'1  och  h 


samt 


(i4) 

(*5). 


Om  balken  ej  förlängts  utanför  stöden,  såsom  fallet 
exempelvis  är  vid  tvärbalkar  i  en  bro,  och  sålunda  L  =  /, 
erhållas  de  värden  på  koefficienterna,  som  framgå  av 
sammanställningen  i  tab.  If 


b.  Plåtbalk  med  konstant  livplåtshöjd  men  varierande 

tröghetsmoment. 


Plåtbalkar  enligt  denna  typ  hava  en  eller  flera  fläns- 
plåtar,  vilka  ej  sträcka  sig  efter  balkens  hela  längd.  Plå- 
tarnes  längder  bestämmas  med  tillhjälp  av  momentdia¬ 
grammet  för  belastningen  å  balken.  Då  man  kan  utgå 
ifrån  att  antalet  flänsplåtar  är  bestämt,  kan  man  med 
tillräcklig  noggrannhet  antaga,  att  ytan  av  balkens  mot- 

L 

ståndsmomentdiagram  är  konstant,  d.  v.  s.  att  [  Wvdx 

O 

kan  betraktas  som  konstant  kvantitet. 

Totalvikten  för  en  dylik  plåtbalk  utgör,  om  balkens 
totala  längd  är  L—  1,04-/  (beteckningar  se  under  A), 

L 

G  =  e-  L-  d-h-\-2-e-n  f  Ax  •  dx  -f-  k  -  e  •  /  •  d  •  h  .(16), 

O 

Enligt  ekv.  (2)  är 


W,. 


s-d-  P 

6~ 


1 

m  -  h 


och  sålunda 


G  —  e-I;  •  .0  •  h  -p 


Sr/O» 


*\  /O 

s  •  0  -  h 


dx  k  -  e  - 1-  d- h. 


För  att  järnvikten  G  skall  bliva  ett  minimum,  erfor¬ 
dras,  att 


L 


dG 

d/i 


=  e-  L-S 


m 


r '  ”  (  \vxdx  _2  ■ e  ■ ,l  -  s  ■ n  C  d 

-  P  J  6  •  m  J 


+ 


fl-  k  •<?•/•  d  —  o 


('7)- 


Genom  att  tillägga  och  fråndraga  uttrycket 


-e-n-s-d  C  , 

I  d.V 

6  -  m  J 


samt  återinföra  A  v  erhålles 

L 

e  -  L  •  d  -  h  —  2 


-  e  •  n  j'  A  tdx  — 


2  -  e  •  n  -  s  -  d  •  h  C  , 

I  dx  + 


3  •  m 


-f  k  -  e  - 1  -  d  •  h  —  o. 

L 

Nu  är  /  dx  —  L ,  och  vidare  hava  koefficienterna  n, 

O 

m,  k  och  s  samma  värden  som  under  a. 

Om  man  antager,  att,  såsom  vanligen  är  fallet  vid 
dessa  balkar,  mellanlägg  användas  under  alla  avstyvnings- 
järn,  blir 

2  •  1,15  •  0,78' 

3  •  °>9 
L 

1,04 

L 

och  2  -  e  •  n  J  Axdx  =  0,81  -  d  •  h  -  e  -  L  .  .  .  .  .  (18). 


-  e  -  n  J  A  Xdx  —  e  -  L  -  d  -  h  (  1 

O  \ 

4-  0,50  -  e  -  d  -  h  - 


4- 


Såsoin  vi  finna,  blir  resultatet  detsamma  som  vid  en 
balk  med  konstant  tröghetsmoment,  nämligen  att  flänsarnes 
totala  vikt  eller  volym  skall  utgöra  81  %  av  livplåten,  för 
att  balken  skall  få  minimivikt. 

Totalvikten  av  balken  (för  längden  L)  beräknas  nu  en¬ 
ligt  ekvation  (16)  till 

G  =  2,29  •  livplåtens  vikt . 09)- 


För  att  härleda  ett  samband  mellan  formel  (18)  och 
det  av  den  yttre  belastningen  beroende  motståndsmomentet 
för  balken  måste  man  använda  sig  av  en  del  approxima¬ 
tioner,  vilka  emellertid  i  stort  sett  ej  inverka  på  slut¬ 
resultatet. 


Enligt  formel  (2)  erhålles  ytan  av  balkens  motstånds- 

L 

momentdiagram,  varvid  J  Axdx  kan  sättas  lika  med 

O 

l 

J  Axdx  (felet,  som  uppkommer  härav,  blir  obetydligt,  då 

O 


A x  får  relativt  litet  värde  vid  upplagen); 

1  1 

s  •  d  •  P  •  l 

— - 1-  m 


/ 


Wxdx  = 


h  J  A j/ix  —  0,45  d  •  P  -  l  (20). 


O 


Uttrycket 


O 

l 

f  Xdx  representerar,  som  nämnt,  ytan  av 

O 


balkens  motståndsmomentdiagram.  Multipliceras  detta  ut¬ 
tryck  med  kb,  erhålles  ytan  av  ett  momentdiagram,  som 
svarar  mot  balkens  tvärsnittsmodul  och  sålunda  repre¬ 
senterar  balkens  bärförmåga. 
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Hade  balken  utförts  såsom  för  böjning  jämnstark  balk 
med  spänningen  i  yttersta  fibern  för  varje  tvärsnitt  upp¬ 
gående  till  tillåten  böjningspåkänning,  hade  uttrycket 
1 

k  b  f  W/dx  representerats  av  ytan  av  momentdiagrammet 

O 

för  belastningen  å  balken.  Om  balken  åter  utförts  med 
konstant  tröghetsmoment,  blir  samma  uttryck  lika  med 
/ •  d/n,ax  för  ifrågavarande  belastningsfall.  En  nitad  plåt- 
balk  av  nu  behandlad  typ  är  ett  mellanting  mellan  nämnda 
konstruktionsformer.  För  att  få  en  utgångspunkt  för  be¬ 
räkningen  kan  därför  med  tillräcklig  noggrannhet  uttrycket 
1 

kb  J  WAJx  beräknas  såsom  medelvärdet  av  de  båda  ut- 

O 

tryck,  som  gälla  för  ovannämnda  balkformer. 

1  tab.  I  hava  för  olika  belastningsfall  och  konstruk- 

1 

tionssätt  hos  balken  värdet  av  kb  f  Wxdx  sammanställts. 

O 


S/e-Ars //-?//?/ 5 /crS/ 

/r&s7^/os7/ P7 

f/rr  a  c/e  /iy^c*-o/<eJ , 

//j. 

/O  1 

|  C 2-9/  I 

v? 

9t 

r  fe— r° 

/=>/* 

A3/1 

— / — n 

<5 

/o 

y*=>2>/ 

7b/ -  -§*=** 

1.  En  landsvägsbro  med  12,0  til  teoretisk  spännvidd  skall 
konstrueras  av  2  st.  nitade  plåtbalkar.  Brobredd  =*  6  m  (/ig- 
t  och  2). 

Belastning:  trafiklast  =500  kg/m2, 

»  egen  vikt  =350  »  . 

Belastning  per  cm  balklängd 


9  = 


850  •  3>° 


1 00 


25, s  kg. 


Vi  antaga,  att  balkarna  skola  utföras  utan  flänsplåtar, 
att  tillåten  påkänning  uppgår  till  1  000  kg/cm2,  att  liv- 

ZE?/6e>//JZ 


/b-r/77£-/ 


OcA  A-0/A& 


/70/2A 


/S&rfr&sys  'co '^<7 o/ 
£ '  /ov/ 

////p.  c/oe/es- 
a '/c? 

/n//ry%/a/-sr 

////?. 

r/t*  ^3  0- 

'V/Jj  i+7cAes- 

/i//~y£/aS/7 

A7//y  e/iofos/ 

y/c/  L//JO/C9- 

c/e/o. 

Z  2f  t 

/+/•  //*/** 

2u./,r/>/ 

i"Af 

r//r/ 

to/r/ 

yl/r/ 

OisosSA 

o,i/  Sa 

O.+ssSA 

QjlsA-A 

o,+r-JS* 

Os?  Sa* 

Q*6  SA  2 

Oj/  Sa  2 

1/  9 

1/  9 

ll  9 

r 9— 

PS  4 

fär/TTe-/ 


- 


3&//r^s7S 


Af//p  uo&e/- 
''/'7pS/SrS7 


dfS/j?.  e/ma*/* 
'/</  L/ty zva- 


(3 


2  /a/TT/7/ 

3  */csJ/'/-?//7y 


(J7 


Z.Sf*  //yp/ 
y/A/ 


'■.c/y+sry'» 

J>  a/os//?/s?p 
t 


A- 


0,52  Sa 
Q+sSA2/ 


/?/  •  A'yyo/. 
r/A / 


O.&aSA 

0,3/lSÅ2/ 


—  r/<//0ST7/7f 

^/osTsfe/ac/ 

Ae/as/sr/aa 


i 


f- 


W-3L 


U<,a6S 


Av  de  i  tabellens  sista  kolumn  angivna  värden  samt 
ekv.  (20)  kan  för  olika  belastningsfall  förhållandet  mellan 
livplåtens  höjd  och  längd  mellan  upplagen  beräknas  eller 
allenast  livplåtens  höjd  bestämmas. 

Vid  det  oftast  förekommande  belastningsfallet  med  en 


jämnt 

fördelad  belastning  av  q 

kg/cm 

av  balkens 

hela 

längd 

blir 

I  o  qP 

7-  =  0,45  ‘  0  •  lA  - 
96 

l‘kå 

och 

*  f 

J  9  _  \ 

J  __ 

9 

(21). 

V  9,6  •  0,45  -  k6-  d 

^  4,3  • 

h-d  ‘  ' 

Sedan  balkhöjden  h  bestämts,  beräknas  erforderlig  brutto- 
flänsaiea  vid  balkens  mitt  ur  ekv.  (2)  eller 


A b 


n  /d/,naX _ s  -  3  -  A8\ 

vi  •  h  \  k  b  6  / 


(22) 


eller  vid  jämnt  fördelad  belastning: 


Al  — 


05 

0,9 


0,45-1,2  •  d-h 


0,78  •  (J  •  h 


—  0,52  •  o  •  //  (23). 


1  händelse  mellanlägg  under  avstyvningsjärnen  användas 
endast  över  balkens  upplag,  erhållas  de  värden  å  form¬ 
lernas  koefficienter,  vilka  framgå  av  tab.  fl. 


B.  Sammanställning  av  formlerna. 

I  tab.  II  hava  de  härledda  formlerna  sammanställts. 
Då  koefficienterna  för  de  behandlade  olika  fallen,  med 
eller  utan  balkens  förlängning  utanför  upplagen,  skilja  sig 
frän  varandra  högst  oväsentligt,  hava  vid  balk  med  va¬ 
rierande  tröghetsmoment  endast  lormlerna  för  det  förra 
fallet  införts. 


C.  Tillämpningar. 

Till  belysande  av  här  framställda  beräkningsmetoder 
må  anföras  ett  par  exempel: 


plåtens  tjocklek  fastställes  till  10  mm,  och  att  mellan¬ 
lägg  under  förstyvningsjärnen  skola  insättas  endast  över 
upplagen. 

Enligt  de  härledda  formlerna  erhålles: 
h 

7 


V7 


OV 


25,5 

I  000  •  1 ,0 


10,8 


,  ,  I  2  OOO 

och  h  = - =  1  1 10  mm  samt 

1 0,8 


bruttoarean  för  ett  vinkeljärn 


Ai. 


0,31  •  1,0-1  1 1 
2 


=  17,2  cm2. 


Fig-D. 


Fig.  2. 


Erforderligt  motståndsmoment  beräknas  till 


2  q, 5 •  1  2  oo‘ 

W,  —  =  4  600  cm8, 

1  8-i 000 
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Med  hilnsyn  till  lämpliga  dimensioner  å  vinkeljärnen 
fastställes  sektionen,  som  fig.  1  visar: 

För  sektionen  beräknas: 

h  —  309  33°  cm4, 

/„  =261  400  cm4, 

]V\  =  4  75°  cm3(>  4  600). 

Beräknas  IF,  medelst  den  approximativa  formeln  ( 1),  blir 


1,0 

6 


1  1  o2 

+  (35,3  —  4,8)  • 
==  4  680  cm3. 


105, 182 
1  1  o 


För  den  valda  sektionen  är  A„  —  31  cm2,  n  —  1,15, 
m  —  0,92  och  s  —  0,79. 

Om  balken  utföres  med  avstyvningsjärn  65  •  65  •  9  på 
1,0  m  avstånd,  mellanlägg  145’  12  över  upplagen  och 
densamma  förlänges  250  mm  utanför  de  teoretiska  upp- 
lagspunkterna,  blir: 

livplåtens  vikt .  =  1  080  kg, 

avstyvningsmaterialets  vikt  =•  325  »  — 

—  30  %  av  livplåtens  vikt. 

Balkens  totala  vikt  {utan  tillägg  för  nitar ,  skarvmateriel  och 
övervalsning)  blir  =2110  kg  =  1,95  av  livplåtens  järnvikt. 
Koefficienten  1,95  skiljer  sig  något  från  den  härledda 
formeln  (i,oi  •  livplåtens  vikt),  beroende  på  att  man  vid 
val  av  sektion  är  bunden  av  förefintliga  profiljärn. 


Om  i  stället  mellanlägg  användas  under  alla  avstyv¬ 
ningsjärn,  blir: 


V 


/ 


2  5,5 


1  ,  ,  12  000 

och  h  = 

t  1,9  11,9 


/  V  3,6  •  1  000  •  1 

Vidare  blir  bruttoarean  för  ett  flänsvinkeljärn 


1010  mm. 


A/,  0,405  •  t  o  1  •  1 


20,4  cm2. 


Sektionen  väljes  enligt  fig,  2. 

För  sektionen  är: 

fiänsens  nettoarea  =  38,4  cm2, 

94, 62 

n  =  1,14,  m  =  - - -  =  0,90, 

1  oo* 

s  =  0,79  samt  IF,  =  4  810  cm3. 

Med  avstyvningsjärn  70  •  70  •  9  på  1,0  m  avstånd  och 
mellanlägg  75-11  blir 

livplatens  vikt .  =  980  kg, 

avstyvningsmaterialets  vikt  —440  »  3= 

=  47  %  av  livplåtens  vikt  mellan  upplagen  och  bal¬ 
kens  totala  vikt  =  2  280  kg  =  2,32  •  livplåtens  vikt. 

2.  En  sekundär  tvär  regel  i  en  landsvägsbro  är  belastad 
enligt  fig.  3.  Såsom  balkens  längd  räknas  avståndet  mellan 
huvud  balkat  nes  mittlinjer.  Dimensionera  balken ,  då  tillåten 
på  känning  föt  böjning  är  /  000  kg /cm2  {fig.  3  och  4). 

Max.  momentet  beräknas  till 


y^max  =  2,i  •  0,55  -f  2,9  •  (1,65  +  2,75) 
=  13,92  mt. 

,  ,,  0,8  •  6,6 

Moment  av  balkens  vikt  — -  0,66  » 

8  - - - 

S:a  14,58  mt. 


Erforderligt  IF 


1  458  cms. 


1  458  000 
1  000 

Balken  skall  utföras  med  mellanlägg  under  alla  avstyv¬ 
ningsjärn,  med  9  mm  livplåt  och  utan  flänsplåtar. 


Livplåtens  höjd  beräknas  ur  IF,  =0,46  •  rJ  • //*,  varav 

*  =  \f  1  45o  =  59  cm- 

V  0,46  •  0,9 

Bruttoarean  för  ett  flänsvinkeljärn  blir: 

A/,  0,415  -  0,9  •  59 


=  1 1 ,0  cm*. 


2l  2.<t  2  f  2.1  2.'  tosi. 


ess 

r  * 


/■t O 


/.to 


/.to 


/■to 


Ost 


é>.ta£>  tr>. 


Fig.  3. 
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1 - (/7‘//rc/r ?ZJ 


0 

Si 

H  I 

i 

* 

* 


t>00* 


L 


g/y  ^ 
Fig.  4. 


Sektionen  bestämmes  i  enlighet  med  fig.  4. 

C  C 

För  sektionen  är  A„  =20,2  cm*,  n=  1,17,  m  —  — 

602 

=  0,87,  s  =  0,75  och  IF  =  1  480  cm3. 

Med  avstyvningsjärn  60  •  60  •  8  och  mellanlägg  65-9 
under  varje  långbalk  blir 

livplåtens  vikt .  =  278  kg, 

avstyvningsmaterialets  vikt  =  80  »  = 

—  29  %  av  livplåtens  vikt  och  balkens  totala  vikt 
=  610  kg  =  2,2  •  livplåtens  vikt. 

I  detta  fall  är  således  koefficienten  k  =  0,50  i  formeln 
vald  för  stor. 

3.  En  järnvägsbro  med  12,0  m  teoretisk  spännvidd  skall 
utföras  av  2  st.  nitade  plåtbalkar  med  spåret  ovanpå  bal- 
karna.  Belastning  av  typ  B.  Tillåten  påkänning  för  böj¬ 
ning  1  000  kg/cm-. 

Belastning:  trafiklast  ro  600  •  1,48  =  15  700  kg/m 


spåret  . .  600  » 

järnkonstruktion  .  1  000  » 


S:a  1  7  300  kg/m. 

Belastning  per  cm  balklängd 


*7 

2  •  100 


=  86,5  kg. 


Om  livplåtens  tjocklek  bestämmes  till  12  mm  och  mel¬ 
lanlägg  skola  användas  under  alla  avstyvningsjärn,  blir 


h  =  4/  86»s 

/  V  4,3  •  X  OOO  •  I,; 


7,75 


och  h 


Bruttoarean  för  flänsen  blir  A0  =  0,52  •  1,2 

—  96,5  cm2. 

Erforderligt  motståndsmoment  beräknas  till 


1  550  mm. 
1  55 


IF== 


86,5 


•  1  2  00 J 


1  000  •  8 


=  15500  cm* 


Såsom  man  finner,  blir  höjden  förhållandevis  hög,  och 
torde  av  praktiska  skäl  böra  minskas.  Genomföres  emel¬ 
lertid  beräkningen  med  gjorda  förutsättningar,  väljes  sek¬ 
tionen  enligt  fig.  5. 

För  sektionen  blir: 


K 

IFn 


10  500  cm3, 
1  2  700  cm3, 
15700  cm3, 
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För  sektionen  är  1  =  0,79  och  utan  flänsplåtar  n—  i,n 
och  m  —  0,91,  med  två  flänsplåtar  n—  1,22  och  ;// =  0,93. 

Om  balken  förlänges  250  mm  utanför  varje  upplag 
och  förstyvningsjärn  90-90*9  med  mellanlägg  95  •  1  1 
användas,  blir 

livplåtens  vikt  .  =  1  840  kg, 

avstyvningsmaterialets  vikt  =  900  »  eller 

51  °0  av  livplåtens  vikt  mellan  upplagen. 


av  den  mest  ekonomiska  höjden  hos  cn  plåtbalk,  utan 
även  att  approximativt  bestämma  balkens  vikt  samt  dess¬ 
utom  för  underlättande  av  själva  dimensioneringen,  vid 
val  av  sektion  m.  m.  Visserligen  ingå  i  formlerna  en  del 
koefficienter,  vilkas  värden  naturligtvis  måste  variera  inom 
vissa  gränser,  men  av  tillämpningarna  framgår,  att  en 
variation  av  koefficienternas  värden  ej  nämnvärt  inverkar 
på  resultatet,  då  man  under  alla  förhållanden  är  bunden 
av  profiltabellernas  sektioner  och  därför  ej  kan  finna  en 
sektion,  som  exakt  motsvarar  de  teoretiska  värdena. 

Vid  formlernas  tillämpning  finner  man  vidare,  att  en 
variation  inom  vissa  gränser  av  det  mest  ekonomiska 
höjdförhållandet  hos  balken  ej  i  högre  grad  influerar  på 
vikten,  så  att  viktskurvan  vid  varierande  balkhöjd  är  ganska 
flack  omkring  minimipunkten. 

Vid  plåtbalkar,  avsedda  för  relativt  små  belastningar, 
håller  sig  det  mest  ekonomiska  höjdförhållandet  vid  om¬ 
kring  — ,  medan  vid  tyngre  belastade  balkar,  såsom  järn- 
1 1 

vägsbroar,  balkens  höjd  blir  förhållandevis  stor  —  vid  det 

anförda  exemplet  .  Vid  sistnämnda  balkar  blir  det  emel- 

7  >7  5 

lertid  av  praktiska  skäl  ej  ändamålsenligt  att  utföra  balken 
med  så  stor  höjd  som  den  mest  ekonomiska,  då  därigenom 
balken  blir  otympligt  hög,  svårtransporterad  och  dess¬ 
utom  relativt  vek.  Vid  dessa  balkar  synes  därför  mesta¬ 
dels  det  i  handböckerna  angivna  höjdförhållandet  - 

9  10 


vid  tvärreglar  i  broar  ända  upp  till  -  )  vara  lämpligt  ur 


alla  avseenden.  En  direkt  undersökning  av  den  mest 
ekonomiska  höjden  torde  emellertid  alltid  vara  på  sin 
plats,  och  härför  torde  de  framställda  formlerna  lämpa 
sig  rätt  väl. 


23  X. 

Fig.  5.  Fig.  6. 


MEDDELANDEN 


balkens  totala  vikt  blir  4  250  kg  eller  =  2,31  •  livplå¬ 
tens  vikt. 

Flänsplåtarnas  erforderliga  längder  beräknas  till : 
i:sta  plåten  =  7,30  m, 

2:dra  »  =  6,00  » . 

1 

Härav  beräknas  för  balken  kb  f  J Vvr/x  till 

O 

1000(10500-450+  12  700  -  150+  15700-600)  = 

qP  <jP 

—  io-'  •  16  =  —  mot  antagna 

9.4  9+ 


Hade  balken  i  stället  utförts  med  en  höjd  h  =- 

1  o 

=  1  200  mm,  väljes  följande  sektion  {fig.  6): 

Denna  balk  har  ett  största  motståndsmoment  IV  — 
=  15  600  cm3  och  en  total  vikt  =  4  560  kg. 

Härav  framgår,  att  viktskurvan  vid  varierande  höjd  a 
balken  är  ganska  flack  omkring  minimipunkten,  varför 
höjden  utan  uppoffring  av  större  mängd  järnvikt  han  hållas 
vid  den  lägre  höjd,  som  av  praktiska  skäl  kan  befinnas 
lämplig. 

D.  Sammanfattning. 

Såsom  av  föregående  utredning  torde  framgå,  lämpa 
sig  de  framställda  formlerna  icke  blott  för  bestämning 


Världens  största  valvbåge  av  stenmaterial.  Ända  sedan 
färdigbyggandet  år  1912  av  gatubron  Ponle  del  Risorgimento 
över  Tibern  i  Rom  har  dess  100-meters  järnbetongvalv  varit 
världens  största  valvbåge,  men  denna  spännvidd  synes  nu  snart 
komma  att  med  22  m  överstigas  av  mittspannet  till  den  under 
byggnad  varande  Frankdin  Avenne  Bridge  över  Mississippi  i 
Minneapolis.  Detta  spann  får  nämligen  en  fri  spännvidd  av 
122  m  (400  fot)  och  ett  pilhöjdsförhållande  av  omkring  1  :  6. 
Enligt  en  kort  beskrivning  i  Engineering  Netvx-Record ,  varifrån 
dessa  uppgifter  äro  hämtade,  kommer  bron  att  få  det  utseende, 
som  visas  av  fig.  1.  Fasta  grunden  utgöres  av  sandsten. 


Fig.  1.  Franklin  Avenue  Bridge. 

Valvet  för  mittspannet  består  av  tvenne  från  varandra  i 
tvärled  skilda  bågar  på  7,62  ra  inbördes  avstånd  och  med  rek¬ 
tangulärt  tvärsnitt,  vars  bredd  i  brons  tvärriktning  är  konstant 
och  lika  med  3,66  m,  under  det  att  tvärsnittets  höjd  är  5,19  m 
vid  vederlagen  och  kontinuerligt,  avtager  till  2,^  111  i  bågens 
hjässa.  Största  tvärsnittsarean  är  alltså  omkiing  19  m 


I  I  o 
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Till  jämförelse  må  framhållas,  att  grövsta  tvärsnittet  för 
bågarna  till  det  föreslagna  ^o-meters  järnbetongvalvet  över 
Hammarbyleden  vid  Årsta  holmar,  om  vilken  konstruktion 
den  förmodan  har  blivit  uttalad,  att  våra  vanliga  formler 
kanske  icke  gälla  för  så  stora  tvärsnitt  och  att  betonggjut- 
ningen  måhända  icke  kan  göras  tät  vid  så  stora  dimensioner, 
är  5  m  högt  och  2  m  brett  och  har  sålunda  ungefär  samma 
höjd  men  endast  omkring  hälften  så  stor  area  som  den  under 
utförande  varande  amerikanska  bågen. 

Vederlagst värsnitten  för  bågarna  för  Airnow/A^rviaduktens 
96  meters  valv  äro  4  m  höga  och  1,5  m  breda  och  torde  vara 
de  högsta  järnbetongtvärsnitt,  som  hittills  blivit  utförda  för 
valvbågar. 

Den  nya  bron  bygges  i  stället  för  och  på  samma  plats  som 
en  äldre  järnbro,  vilken  är  visad  i  fig.  1  medelst  prickade 
linjer,  så  att  de  båda  bågar  som  bilda  valven  över  de  olika 
spännen,  gjutas  på  var  sin  sida  om  järnbron.  Tillräcklig  plats 
härför  beredes  genom  borttagande  av  järnbrons  gångbanor, 
och  sedan  bågarna  blivit  färdiga,  borttages  järnkonstruktionen 
i  sin  helhet.  Valvens  påbyggnad,  bestående  av  sekundära 
pelare  och  bjälklag,  har  under  tiden  blivit  färdiggjuten  på 
land  i  skilda  delar  och  utflyttas  därefter  fack  för  fack  medelst 
en  travers  för  att  uppsättas  och  sammangjutas  med  bågarna. 

Arbetet  med  järnbetongbrons  byggande  påbörjades  i  juni 
förra  året  och  väntas  vara  fullständigt  avslutat  år  1921  för  en 
kostnad  av  omkring  500000  dollars.  Ltn. 
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Noee,  E.,  Troch,  L.  Pieux  et  Sonnettcs.  25  x  16  cm.  348  s. 
269  fig.  61  tab.  Gauthier- Villars  &  C;ie,  Paris  1920. 

En  synnerligen  överskådlig  och  ingående  behandling  av 
påluingsproblemet  gives  i  denna  bok.  Författarna  hava  icke 
endast  utvecklat  och  kritiskt  behandlat  den  teoretiska  sidan 
av  saken  utan,  vad  som  är  minst  lika  viktigt,  även  den  prak¬ 
tiska  tillämpningen.  Sålunda  givas  i  koncis  form  utredningar 
och  råd  angående  bl.  a.  hejarens  lämpliga  tyngd  och  fallhöjd, 
val  av  pålmaterial  samt  pålkranstyp.  En  dylik  samlad  fram¬ 
ställning  i  ämnet  torde  hittills  icke  hava  förelegat,  och  måste 
det  anses  vara  av  stor  nytta  icke  endast  för  den  projekte- 
teraude  ingenjören  utan  även  för  entreprenörer  att  taga  kän¬ 
nedom  om  densamma.  Särskilt  då  man  vet,  att  de  av  talrika 
författare  uppställda  olika  formlerna  för  beräkning  av  en 
påles  bärförmåga  giva  förbluffande  skiljaktiga  resultat  och 
detta  måste  bero  på  att  problemet  ej  är  tillräckligt  genom- 
studerat,  ser  man  med  nöje  den  föreliggande  publikationens 
allvarliga  grepp  på  frågan. 

I  kap.  1  behandlas  pålar  och  spont  av  trä,  och  kap.  2  gi¬ 
ver  en  kort  redogörelse  för  speciella  järnpålar  med  fotplatta  i 
form  av  en  skiva  eller  en  skruv. 

Kap.  3  hänför  sig  uteslutande  till  pålar  och  spont  av  be¬ 
tong,  lämnar  en  översikt  av  befintliga  typer,  såsom  pålar 
gjutna  i  förväg  och  pålar  gjutna  på  platsen,  dels  med  kvar¬ 
stående  eller  tillfällig  form  och  dels  utan  form,  samt  angiver 
slutligen  dessa  olika  typers  företräden  och  olägenheter. 

Kap.  4  ägnas  åt  järnspont  av  olika  anordningar. 

l)eu  teoretiska  avdelningen  av  arbetet  återfinnes  i  kap.  5 
och  upptager  en  klar  framställning  av  pålningsförloppet,  sett 
nr  dynamisk  synpunkt.  Särskilt  genomstuderade  äro  stöt¬ 
verkan,  kraftförluster  av  olika  art  samt  den  nyttiga  slageffek- 
teu.  Ett  stort  antal  pålningsformler  av  skilda  författare  ana¬ 
lyseras,  och  kapitlet  avslutas  med  en  ingående  redogörelse  för 
en  av  M.  Betiabenq  uppställd  teori  för  pålars  bärförmåga  med 
häusyn  tagen  till  markens  statiska  motstånd.  Vid  denna  teori, 
i  motsats  till  de  flesta  andra,  bedömes  således  pålens  bärkraft 
ej  efter  den  dynamiska  effekten  av  hejarslag,  utan  endast  med 
direkt  hänsyn  till  pålens  och  markens  beskaffenhet.  Ett  fler¬ 
tal  tabeller  underlätta  tillämpningen  av  Benabenqs  formel. 

Kap.  6  avhandlar  pålkranar  och  deras  utrustning.  Man  får 
här  en  god  inblick  i  handhavandet  av  kranarna,  såväl  den 
enkla  sladdkranen  som  den  komplicerade  kranen  med  ånghejare. 

En  kort  redogörelse  lämnas  i  kap.  7  beträffande  neddriv- 
ning  av  pålar  medelst  vattenspolning,  och  kap.  8  slutligen 
angiver  sätt  för  provning  av  nedslagna  pålar. 

Boken  kan  anbefallas  till  studium.  Leopold  Abel. 
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Centraltryckeriet  Stockholm  1920 


URSPÅRNINGAR  I  VAXELGATOR. 

Av  civilingenjör  M.  Månsson ,  Luleå. 


Under  det  intensiva  växlingsarbetet  på  en  större  gods¬ 
bangård  förekomma  allt  emellanåt  driftstörningar  på  grund 
av  urspårning.  Oftast  inträffar  en  dylik  urspårning  i  en 
växelkorsning  och  det  ligger  då  nära  till  hands  att  söka 
orsaken  hos  denna,  så  mycket  mera  som  korsningen  efter 
olyckshändelsen  sällan  befinnes  vara  utan  skavanker  av 
ett  eller  annat  slag.  Att  efteråt  konstatera  huruvida 
dessa  skador  äro  en  orsak  till  eller  en  följd  av  urspår- 
ningen,  låter  sig  sällan  göra  vid  det  följande  förhöret, 
som  på  grund  av  trafiken,  personalens  tjänstgöringsför¬ 
hållanden  osv.  oftast  ej  kan  äga  rum  förrän  spåret  åter 
är  satt  under  trafik  och  sålunda  de  flesta  märkena  av 
olyckshändelsen  igensopats.  Därför  blir  förhöret  i  fler¬ 
talet  fall  endast  ett  konstaterande  av  att  ingen  uppsåtligen 
vållat  olyckan,  varemot  de  verkliga  orsakerna  till  urspår- 
ningen  samt  dennas  förlopp  i  allmänhet  bli  outredda. 

Vid  ett  par  olyckshändelser  av  ovan  berörda  art  har 
det  emellertid  varit  möjligt  att  efteråt  rekonstruera  för¬ 
loppet  och  med  tämlig  säkerhet  fastslå  de  verkliga  orsa¬ 
kerna.  Då  de  åsyftade  urspårningarna  torde  vara  typiska 
för  detta  slag  av  driftstörningar,  kan  måhända  en  när¬ 
mare  redogörelse  för  dem  vara  av  intresse. 

Urspårningen  å  godsbangården  i  N.  den  1  nov.  1919. 

Den  ena  av  de  båda  urspårningarna  ägde  rum  den  1 
november  1919  under  växling  å  godsbangården  i  N. 
Förloppet  var  i  korthet  följande.  Ett  tågsätt,  bestående 
av  en  torvpulvervagn,  lokomotiv,  samt  tio  eller  tolv  gods¬ 
vagnar  i  nämnd  ordning,  utförde  växling  för  vägning  av 
ett  par  vagnar,  då  torvpulvervagnen  plötsligt  av  någon 
anledning  urspårade  och  kastades  över  ända,  varefter 
den  sköts  framför  lokomotivet  ett  20-tal  meter  liggande 
tvärs  över  spåret.  Tågrörelserna  närmast  före  urspårningen 
voro  nedanstående : 

1.  Tågsättet  framgick  för  växling  i  riktning  A-B-C-D 
( fig .  1)  med  torvpulvervagnen  främst, 

2.  och  återgick  därefter  samma  väg,  för  att  sätta  några 
vagnar  vid  lastkajen  (belägen  strax  söder  om  växeln  A). 
Härunder  hade  enligt  flera  samstämmiga  vittnesmål  växeln 
A  icke  rörts,  utan  låg  densamma  hela  tiden  åt  sidospåret 
(högra  spåret  i  växeln). 

3.  Tågsättet  framfördes  därefter  ånyo  över  sträckan 
A-B-C  med  torvpulvervagnen  främst  för  vägning  av  några 
vagnar  inne  i  tågsättet.  Då  torvpulvervagnen  befann  sig 
över  korsningen  B ,  hördes  en  kraftig  smäll,  varefter  vag¬ 
nen  började  luta  över  åt  höger.  Strax  efteråt  stjälpte 
densamma  och  blev  slutligen  liggande  tvärs  över  spåren 
i  läge  VII  (fig.  1). 


Strax  efter  urspårningen  iakttogs  av  trafikpersonalen,  att 
korsningsspetsen  i  den  gjutna  spårkorsningen  B  var  av¬ 
bruten  på  en  längd  av  c:a  10  cm,  samt  att  talrika  slag 
och  märken  funnos  i  syllarna  omkring  denna  punkt.  Enär 
smällen  tydligtvis  uppkommit,  då  korsningsspetsen  bröts 
av,  medan  vagnen  samtidigt  började  vackla,  låg  det  nära 
till  hands  att  söka  orsaken  till  urspårningen  i  felaktig¬ 
heter  hos  korsningen.  Denna  fick  också  till  en  början 
skulden.  Vid  en  undersökning,  som  senare  verkställdes, 
iakttogos  emellertid  en  del  ytterligare  märken,  som  svår¬ 
ligen  kunde  förklaras,  om  urspårningen  skett  först  i  kors¬ 
ningen  B.  I  punkt  3  (fig.  1 )  förefunnos  nämligen  tyd¬ 
liga  märken  efter  en  hjulfläns,  vilka  gåvo  stöd  åt  den 
uppfattningen,  att  urspårningen  orsakats  redan  av  växeln 
A.  Vid  ytterligare  undersökning  å  olycksplatsen  konsta¬ 
terades  bl.  a.  märkena  1  och  2,  samt  en  kraftig  krök- 
ning  nedåt  av  bakre  staget  mellan  växeltungorna.  Samt¬ 
liga  iakttagna  märken  i  skenor  och  syllar  ha  inritats  å 
fig.  /,  vilken  även  angiver  urspårningens  förlopp.  Detta 
har  sannolikt  varit  nedanstående. 

Av  någon  anledning,  vartill  vi  i  det  följande  skola 
återkomma,  har  vagnens  främre  hjulpar  kommit  »gränsle» 
om  tungorna  i  växeln  A  såsom  läge  II  angiver.  Då  avstån¬ 
det  mellan  tungornas  yttersidor  vidgar  sig  mot  tungroten, 
har  hjulparet  så  småningom  kommit  att  pressa  ihop  tung¬ 
systemet,  varvid  staget  mellan  tungorna  krökts.  I  punk¬ 
terna  1  och  2  har  pressningen  blivit  så  stark,  att  högra 
hjulflänsen  »klättrat»  över  skenan.  Det  vänstra  hjulet 
har  härunder  löpt  i  den  trånga  rännan  mellan  vänstra 
tungroten  och  motsvarande  stödskena,  varför  hjulparet 
icke  urspårat  utan  efter  »klättringen  kommit  att  framgå 
å  spår  A-B-D.  Samtidigt  har  spänningen  i  tungsystemet 
resulterat  i  en  kraft,  som  skjutit  tungorna  över  åt  vän¬ 
ster,  varför  vagnens  bakre  hjulpar  växlats  in  på  spåret 
A-B  C.  Från  växeln  A  har  sålunda  vagnens  båda  hjul¬ 
par  framgått  på  skilda  spår.  Då  vagnen  framkommit  till 
läge  III,  har  främre  hjulparet  kommit  att  stå  så  snett 
mot  spåret,  att  det  dels  formligen  »hyvlat»  av  motske- 
nans  insida,  dels  pressat  av  korsningsspetsen  i  den  gjutna 
korsningen  B.  Härvid  har  sannolikt  den  av  flera  per¬ 
soner  iakttagna  skarpa  smällen  uppkommit.  Ungefär 
samtidigt  har  vagnens  bakre  hjulpar  urspårat,  varefter 
högerhjulet  gjort  inslagen  5 — 9  i  syllarna.  Då  vagnen 
framkommit  till  läge  V,  har  även  främre  hjulparet  urspå¬ 
rat  och  högerhjulet  gjort  märkena  10 — 12.  Att  inga  in¬ 
slag  återfinnas  efter  motsvarande  vänsterhjul,  har  sanno¬ 
likt  sin  orsak  i  att  vagnen  genom  lokomotivets  påskjut- 
ning  kraftigt  lutade  åt  höger.  I  läge  VI  har  bakre  hö- 


I  I  2 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


2  0  OKT.  I92O 


gerflänsen  kilats  in  i  korsningen  9,  medan  högra  fram¬ 
hjulet  fångats  av  mot-skenan  i  punkt  12.  Motståndet  mot 
rörelsen  har  nu  blivit  så  starkt,  att  vagnen  stjälpts  över 
ända  av  det  påskjutande  tågsättet  samt  därefter  glidit 
på  skenorna  till  slutläget  VII. 


lanläge.  I  synnerhet  är  detta  fallet  vid  kall  väderlek,  om 
växeln  smorts  med  olja,  som  har  benägenhet  att  »becka  . 
Även  en  annan  omständighet  kan  medverka  härtill.  Ej 
sällan  är  nämligen  det  hål  i  stödskenan,  genom  vilket  växel¬ 
staget  går,  så  trångt,  att  staget  ligger  an  mot  hålets  kanter, 


SL/n/ioa  marken  /  ra/er  e-//er 

/  /isnfstoff  MnZrl.  c**  /hnmre  d^remof  ojAoOc* 

2  /VcÄv»  Od^o/  A r^ttt f  c  /Ä£v 3  Aor  tt<Zr  X/Jf/rof  '  r<£<~r, 

J  n<yrf<*r,  rffe-r  SMåris,  oorry  A/of f ro''  o*'  er  rx2ery 

1-5  KnaOiga  j/ck?  /'  3y//orr>o  crv  ett  v^Dnsfen/yu/ 

6  boSf  <T*s/oyen . 

7  fliZrAcr  trv  er,  /yu//7ans,  som  presso/s  err>of  rnofrxSen 
S-S  KrctSJ/ya  jy/cxp  /  sy/forrto  ov>  e/f  \sor%e/er/yL/f 

•  *  *  •  *  •  ttoyer/y(*f 

/J*-/J  n<£-ken  rf/er  en  Ay'u//7<»i3 , 3  om  A/oMra /"  orer  ro /en. 


^  c  A/ton  u»  /•>/L'/ff<yr>e  A  V 

.oru*/ 


Anledningen  till  att  torvpulvervagnens  främre  hjulpar 
kommit  »gränsle»  om  tungorna  har  tydligen  varit,  att 
växeln  ej  slutit.  Detta  kan  ha  berott  på  två  orsaker. 
Endera  har  växeln  lagts  om  just  som  vagnen  passerade 
eller  också  har  växeln  »stått  på  halvt.»  Den  förstnämnda 
möjligheten  torde  få  anses  helt  utesluten  på  grund  av 
samstämmiga  vittnesmål  från  flera  personer,  som  varit 
åsyna  vittnen  till  olyckan.  Andra  alternativet  är  sålunda 
det  enda  tänkbara.  Kan  då  en  felfri  växel  över  huvud¬ 
taget  »stå  på  halvt»,  dvs.  med  tungsystemet  och  omkast- 
ningsrörelsen  ungefär  så  som  fig.  4  visar?  Vid  första 
påseende  synes  detta  vara  omöjligt,  enär  ju  i  så  fall  växel¬ 
klotets  tyngd  skulle  föra  över  tungsystemet  till  normal¬ 
läge.  Icke  dess  mindre  kan  en  växel  mycket  väl  stå  i 
ett  dylikt  mellanläge.  Är  växeln  nämligen  dåligt  smord 


vilket  förorsakar  en  extra  friktion  i  omkastningsrörelsen. 
Omlägges  en  dylik  växel  lör  hand,  märker  växelomläg- 
garen,  att  den  går  trögt  och  trycker  ned  klotet,  tills 
tungan  sluter.  Ett  sadant  mellanläge,  som  fig.  4  angiver, 
kan  växeln  därför  praktiskt  taget  endast  intaga  i  ett  enda 
speciellt  fall,  nämligen  om  växeln  körts  upp  bakifrån. 
Som  bekant  slår  nämligen  härvid  icke  växelklotet  över, 
annat  än  om  hastigheten  är  jämförelsevis  stor.  I  vanliga 
fall  blir  följden  endast  en  vipping  upp  och  ned  av  klotet 
(fig-  3)-  Är  nu  friktionen  i  växeln  stor,  förmår  klotets 
tyngd  ej  att  återföra  tungorna  till  normalläge  utan  tun¬ 
gan  stannar  på  något  avstånd  från  stödskenan.  Om  ett 
järnvägsfordon  passerar  växeln  i  »motriktning»,  kommer 
törsta  hjulparet  »gränsle»  om  tungorna  och  följden  blir 
ofta  en  urspårning  liknande  den  ovan  beskrivna.  Detta 


eller  har  sand  inkommit  på  glidplattorna,  något  som  t.  c. 
blir  fallet,  om  ett  lokomotiv  »sandar»  mitt  över  den¬ 
samma,  kan  friktionen  mellan  tungorna  och  glidplattorna 
bliva  så  avsevärd,  att  klotets  tyngd  i  vissa  fall  icke  förmår 
övervinna  friktionen,  utan  växeln  kan  intaga  ett  mel- 


behöver  emellertid  ej  alltid  vara  fallet.  Vilketdera  hjulet, 
som  tvingas  att  »klättra»,  då  hjulparet  kommit  fram  till 
tungroten,  liksom  också  hur  växeln  ställer  sig  efteråt,  är 
beroende  av  rent  lokala  förhållanden.  Det  kan  sålunda 
lika  väl  inträffa,  att  fordonets  båda  hjulpar  komma  in  på 
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samma  spår,  i  vilket  fall  ingen  annan  olägenhet  förmär¬ 
kes,  än  att  tågsättet  av  till  synes  oförklarlig  anledning 
växlas  in  på  fel  spår,  ett  fall  som  de  flesta  gamla  väx¬ 
lare  lagt  märke  till.  De  typiska  märkena,  nämligen  krök- 
ningen  nedåt  å  bakre  tungstaget  (där  dylikt  finnes)  och 


På  grund  av  ballastens  dåliga  beskaffenhet  inskränktes 
sålunda  med  säkerhet  olyckans  omfång  högst  väsentligt. 
Skadorna  på  de  urspårade  vagnarna  voro  också  tack  vare 
detta  förhållande  ganska  obetydliga,  medan  å  andra  sidan 
kostnaderna  för  spårets  iordningställande  blev  så  mycket 


skevhet  hos  tungorna  med  åtföljande  ökad  friktion  i  om- 
kastningsrörelsen,  äro  de  enda  spåren  av  den  fara,  som 
hotat.  Undersöker  man  växlarna  på  en  bangård,  blir 
man  förvånad  över  att  så  ofta  påträffa  växlar  med  dessa 
märken. 

Med  ganska  stor  sannolikhet  kan  sålunda  sägas,  att 
ovan  relaterade  urspårning  ytterst  orsakats  av  att  växel  A 
körts  upp.  Huruvida  detta  skett  vid  någon  tidigare  tåg¬ 
rörelse  eller  under  växlingen  strax  före  urspårningen,  är 
ej  möjligt  att  efteråt  avgöra.  Sannolikast  är  emellertid, 
att  den  körts  upp  vid  den  i  ovanstående  rörelsemoment 
2  angivna  växlingen.  Det  skulle  i  så  fall  kunna  tänkas, 
att  någon  i  växellaget  av  misstag  lagt  om  växeln  A  till 
rakspår  efter  det  rörelsen  i  utförts.  Ehuru  ingen  vill  er¬ 
känna  sig  skyldig  härtill,  jävas  ingalunda  detta  antagande 
av  vittnesmålen  vid  ett  förhör,  som  senare  ägt  rum.  An¬ 
märkningsvärt  är  emellertid,  att  varken  lokomotivpersona¬ 
len  eller  någon  i  växellaget  observerat  växelns  läge,  då 
tågsättet  passerade  densamma  vid  ovannämnda  växlings- 
rörelse  2. 

Urspårningen  den  9  maj  1920. 

Den  andra  urspårningen  inträffade  å  rangeringsbangår- 
den  i  N.  den  9  maj  innevarande  år.  Ett  godståg  om  c:a 
60  vagnar  framfördes  över  sträckan  A-B-C-D  ( fig .  2).  Sedan 
lokomotivet  och  24  vagnar  passerat  växeln  B}  urspårade 
sex  vagnar  mitt  inne  i  tågsättet,  medan  de  efterföljande 
gingo  in  på  spåret  A-B-E-D  utan  att  urspåra.  \  id  ur¬ 
spårningen  upprevos  spåren  B- C  och  B-E  delvis  på  en 
sträcka  av  c: a  40  m,  medan  de  urspårade  vagnarna  grävde 
sig  ned  i  den  lösa  ballasten  0,5 — 1  m  (fig.  5  och  6,  som 
visa  olycksplatsen  under  pågående  röjningsarbete),  (lenom 
det  oerhörda  motstånd,  som  de  urspårade  vagnarna  lör- 
orsakade,  stannade  det  tunga  tågsättet,  oaktat  lokomotivet 
arbetade  för  fullt,  varom  kraftiga  nedslitningar  i  skenorna 
bära  vittne. 


drygare.  Vid  ett  första  påseende  förefaller  urspårningen 
oförklarlig.  Genom  att  sammanställa  de  uppkomna  mär¬ 
kena  är  det  emellertid  även  i  detta  fall  möjligt  att  re¬ 
konstruera  olyckans  förlopp.  Detta  har  gjorts  å  fig.  2, 
som  visar,  att  förloppet  med  all  sannolikhet  varit  nedan¬ 
stående. 

Vänstertungan  i  växeln  B  har  av  någon  anledning  ej 
slutit  till  sin  stödskena.  Öppningen  har  emellertid  varit 
för  liten  att  fånga  lokomotivets  relativt  grova  hjulflänsar. 
Detta  har  sålunda  kommit  in  rätt  på  spåret  B- C.  Be¬ 
trakta  vi  en  vagn,  som  står  i  läget  I,  framgår  omedel¬ 
bart,  att  denna  påverkas  av  tvenne  krafter  Pl  och  P2, 
vilka  bilda  vinkel  med  varandra  på  grund  av  den  rikt¬ 
ningsförändring,  tågsättet  erhåller  i  växelkurvan.  På  grund 
av  den  ringa  hastighet,  varmed  det  tunga  tågsättet  fram¬ 
fördes,  torde  nämligen  centrifugalkraftens  inverkan  kunna 
försummas.  Resultanten  R  blir  sålunda  en  inåt  växelkur¬ 
van  riktad  kraft,  som  giver  vagnen  benägenhet  att  und¬ 
vika  tungan  i  fråga,  i  det  hjulen  rulla  med  högerflän- 
sarna  tryckta  mot  högra  stödskenan.  Samtidigt  har  emel- 


/’ 


lertid  vagnen  pä  grund  av  samma  kraft  R  och  riktnings¬ 
ändringen  i  kurvan  en  viss  benägenhet  att  draga  över 
vänstertungan  åt  höger  och  sålunda  vidga  springan  mel¬ 
lan  tungan  och  stödskenan.  Ha  hjulen  den  föreskrivna 
koniska  formen,  blir  dock  denna  benägenhet  obetydlig. 
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Nu  ville  emellertid  olyckan,  att  mitt  inne  i  tågsättet  gick 
en  vagn  (S.  O.E.J.  1  1 7  med  synnerligen  kraftigt  nedslitna 
hjulringar.  Profilen  på  dessa,  som  mallades  omedelbart 
elter  olyckan,  visade  en  typisk  »dubbelfläns»,  vilken  var 
tillräcklig  för  att  giva  kraften  R  en  angreppspunkt  på 


Fig.  4. 


växelns  A  vänstertunga.  Denna  pressades  härigenom 
ytterligare  åt  höger  och  gapet  mellan  densamma  och  stöd¬ 
skenan  har  nu  blivit  så  stor,  att  nästa  hjul,  som  passe¬ 
rade  (främre  hjulparet  å  vagn  Danzig  535  1),  vilket  också 
hade  anmärkningsvärt  skarp  hjulfiäns,  kom  »gränsle»  om 
tungorna  på  ovan  angivna  sätt.  När  hjulparet  rullat  fram 
ungefär  till  läget  I  {/ig.  2),  har  pressningen  blivit  så  kraftig, 
att  bakre  staget  1  krökts,  medan  samtidigt  kraften  R  fört 
växeltungorna  över  i  högerläge,  dvs.  till  spåret  A-B-E-D, 
pä  vilket  sålunda  den  nämnda  vagnens  bakre  hjulpar  samt 
efterföljande  vagnar  inkommit. 

När  vagnens  främre  hjulpar  nått  fram  till  tungroten, 
har  pressningen  blivit  så  stor,  att  vänstra  hjulet  »klätt¬ 
rat»  över  skenan,  varom  ett  tydligt  märke  2  i  skenhuvu¬ 
det  bär  vittne.  Främre  hjulparet  har  sålunda  framgått 
på  högerspåret,  medan  det  bakre  på  grund  av  växelns 
ändrade  läge  tvingats  in  på  vänsterspåret.  Då  vagnen 


kommit  fram  till  läget  II,  har  dragningen  i  bakre  kopp- 
let  K2  tagit  en  så  sned  riktning,  att  bakre  hjulparet  ur¬ 
spårat,  varvid  högerhjulet  gjort  ett  tydligt  märke  3  i  sken¬ 
huvudet.  I  läget  III  har  bakre  kopplets  riktning  A',  va¬ 
rit  en  annan,  vilket  tillsammans  med  den  styrning  hjulet 


erhållit  i  korsningspartiet,  tvungit  det  urspårade  hjulet 
att  framgå  utefter  linjen  5,  6,  8,  9,  där  tydliga  märken 
i  syllarna  markera  dess  väg. 

I  ngefär  samtidigt  har  efterföljande  vagnen,  Miinchen 
35^7  D  gj°rt  märkena  7  i  motskenan.  I  punkterna  9 
och  11  ha  skenorna  brutits  och  efterföljande  vagnar  fram¬ 
gått  i  ballasten.  Genom  den  kraftiga  friktion,  som  här¬ 
av  uppkommit,  har  tågsättet  stannat.  Vagnen  Danzig 
5351  stod  då  i  läget  IV  och  övriga  vagnar  i  de  lägen, 
situationsplanen  å  fig.  2  visar. 

Sannolikt  har  även  i  detta  fall  orsaken  ytterst  varit  växel- 
uppkörning.  Enligt  personalens  uppgift  hade  nämligen  flera 
personer  före  olyckan  iakttagit,  att  växeln  gått  synnerli¬ 
gen  trögt.  Detta  pekar  hän  på  att  växeln  tidigare  körts 
upp,  varefter  ett  hjulpar  kommit  »gränsle»  och  »klättrat» 
på  ovan  angivet  sätt,  ehuru  urspårning  då  ej  blivit  följ¬ 
den.  Tungorna  ha  därefter  varit  skeva  och  slutit  dåligt, 
vilket  i  lörening  med  den  ovan  angivna  dubbelflänsen 
orsakat  olvckan. 

J 

hör  att  klargöra  en  del  detaljer  vid  nämnda  urspårnin- 
gar  har  gjorts  en  serie  försök  med  uppkörning  av  växlar. 


Fig.  6. 


A  id  försöken,  vilka  måhända  komma  att  offentliggöras  i 
annat  sammanhang,  konstaterades  i  ett  flertal  fall,  att  i  en 
da  ligt  smord  växel ,  klotets  tyngd  icke  förmådde  övervinna 
friktionen ,  ulan  kvarstod  efter  uppkörningen  en  öppning  av 
30 — 60  mm  mellan  lungan  och  stödskenan  .  I  ett  par  fall  åter¬ 
gick  tungan  efter  en  stund  ti/l  normalläge  av  sig  själv  eller 
for  sma  skakningar  på  stativet.  Detta  var  emellertid  ej  alltid 
fallet. 

Vid  försöken  konstaterades  likaledes,  att  ett  järnvägsfordon , 
som  framfördes  i  växelns  motriktning,  då  växeln  på  angivet 
sä/t  » stod  på  halvt »,  åstadkom  samma  typiska  krökning  av 
bakre  t tingslaget ,  som  observerades  vid  båda  de  relaterade  ur- 
spårningarna. 

l  ydligen  äro  dylika  ursparningar  ej  säregna  för  svenska 
förhållanden.  I  »Organ  fur  die  Fortschritte  des  Eisen- 
bahnwesen »  för  den  1  juni  19 1 9,  Tiar  sålunda  Direktions- 
rat  drring.  //.  Ucbelacker  i  en  uppsats  »Entgleisung  in 
W  eichen»  sökt  giva  en  teoretisk  förklaringsgrund  till  ur- 
spårningar  av  denna  art.  Enligt  nämnde  författares  åsikt 
skulle  ursparningar  ha  sin  orsak  i  vissa  genom  friktions- 
törhållandena  alstrade  spänningar  i  tungsystemet  och 
huvudsakligen  uppkomma  vid  fordon  med  kort  hjulbas 
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och  fasta  axlar.  Han  anser  enda  sättet  att  förebygga  dem 
vara  att  förse  växlarna  med  växelspetslås. 

Överhuvud  taget  ger  uppsatsen  intryck  av  att  vara  teo¬ 
retiska  spekulationer  utan  närmare  undersökningar  på  olycks¬ 
platsen  i  de  olika  fallen.  Utan  att  närmare  ingå  på  de 
i  uppsatsen  anförda  deduktionerna,  torde  det  dock  på 
mycket  goda  grunder  kunna  ifrågasättas,  huruvida  teorien 
kan  förklara  det  stora  flertalet  olycksfall  av  detta  slag. 
I  varje  fall  är  den  ej  alls  tillämplig  på  de  båda  här  ovan 
relaterade  urspårningarna. 

Under  förutsättning,  att  orsakerna  voro  de  i  ovan 
omnämnda  uppsats  angivna,  skulle  tydligen  den  av  Direk- 
tionsrat  Uebelacker  föreslagna  åtgärden  att  förse  växlarna 
med  växelspetslås  effektivt  förhindra  dylika  urspårningar. 
Är  däremot  orsaken  växeluppkörning,  skulle  den  före¬ 
slagna  åtgärden  öka  i  stället  för  minska  antalet  olycks¬ 
fall.  Huru  än  en  dylik  låsanordning  utföres,  måste  den 
nämligen  vara  uppkörbar  och  då  finnes  förutsättningen 
för  en  urspårning  lika  fullt  kvar  och  därtill  i  ännu  högre 
grad  än  förut,  enär  givetvis  friktionen  i  växelrörelsen  blir 
större,  ju  mera  komplicerad  denna  göres. 

Skola  olyckor  av  detta  slag  effektivt  förebyggas,  måste 
först  och  främst  uppmärksamheten  inriktas  på  att  förhin¬ 
dra  växeluppkörningar.  Då  emellertid  sådana  ej  ens  med 
den  strängaste  kontroll  kunna  helt  förebyggas  —  ej  sällan 
uppköres  en  växel  av  ren  olyckshändelse  —  är  det  nöd¬ 
vändigt  att  minska  risken  för  urspårning  så  mycket  som 
möjligt  främst  genom  att  nedbringa  friktionen  i  växelrörel¬ 
sen.  Det  är  därför  av  stor  vikt,  att  lokomotiven  »sanda» 
så  litet  som  möjligt  i  växlarna  samt  att  dessa  ständigt  äro 
noggrannt  smorda  och  väl  underhållna.  Sannolikt  komma 
härigenom  kostnaderna  för  denna  del  av  underhållet  att 
avsevärt  ökas  men  merutgifterna  torde  vara  väl  motiverade, 
enär  ej  sällan  olyckor  av  detta  slag  medföra  dryga 
kostnader,  obesett  den  fara  de  innebära  för  personal  och 
trafik.  Givet  bör  också  den  största  uppmärksamhet  riktas 
på  att  hjulens  löpbanor  icke  slitas  för  hårt.  Ej  sällan  är 
nämligen  en  skarpsliten  hjulfläns  eller  en  jämförelsevis  obe¬ 
tydlig  »dubbelfläns»  den  närmaste  orsaken  till  en  urspårning. 

#  $ 

* 

Sedan  ovanstående  skrevs,  har  en  ny  olycka  av  ohygg¬ 
lig  omfattning  inträffat.  Den  30  augusti  urspårade  näm¬ 
ligen  sista  vagnen  i  ett  persontåg  vid  Järnbrott  å  Säröbanan, 
varvid  tre  personer  dödades  och  ett  30-tal  blevo  mer  eller 
mindre  svårt  skadade.  Trots  olyckans  stora  omfattning, 
torde  det  få  anses  som  en  sällspord  tur,  att  ej  offrens 
antal  blev  vida  större. 

Då  detta  skrives,  föreligger  ännu  icke  den  officiella 
rapporten.  Så  långt  en  flyktig  undersökning  på  olycks¬ 
platsen  givit  vid  handen,  har  emellertid  olyckan  orsakats 
av  en  växeluppkörning  i  förening  med  en  skarpsliten  hjul¬ 
fläns.  Olyckans  förlopp  synes  förete  stora  likheter  med 
den  senare  av  de  båda  här  ovan  relaterade  urspårningarna. 

En  kraftigare  illustration  till  behovet  av  de  föreslagna 
åtgärderna  torde  väl  knappast  vara  tänkbar.  Man  får  väl 
också  hoppas  att  efter  det  skedda  fullt  effektiva  åtgärder 
vidtagits  till  förhindrande  av  nya  olyckor  av  detta  slag. 


MEDDELANDEN 


Insamling.  —  En  internationell  kommitté,  i  vilken  även  Sve¬ 
rige  har  en  representant,  har  igångsatt  en  insamling  av  medel 
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till  resande  av  en  staty  över  den  store  franske  ingenjören 
Henry  Bazin.  Kommittén  uttalar  i  sitt  cirkulär  den  vissa  för¬ 
hoppningen,  att  ingen  vattenbyggare  skall  undandraga  sig  att 
med  sin  skärv  bidraga  till  hedrande  av  den  mans  minne,  som 
icke  utan  skäl  blivit  benämnd  den  moderna  hydrodynamikens 
fader.  Bidrag  mottagas  tacksamt,  helst  före  31  oktober  1920 
av  J.  Gust.  Richert,  f.  d.  professor,  Vattenbyggnadsbyrån,  Stock¬ 
holm.  R.  S. 


AVDELNINGEN 


Svenska  Teknologföreningens  Avdelning  för  Väg-  och  Vatten- 
byggnadskonst  avhöll  ordinarie  sammanträde  måndagen  den  27 
september  1920  å  föreningens  lokal  under  ordförandeskap  av 
överingenjör  A.  Eksvall. 

Sedan  ordföranden  önskat  Avdelningens  medlemmar  väl¬ 
komna  åter  till  ett  nytt  arbetsår,  upplästes  och  justerades  proto¬ 
koll  från  Avdelningens  sammanträde  den  12  maj  1920. 

I  Avdelningen  invaldes  baningenjören  Torsten  Laurell,  löjt¬ 
nanten  i  K.  V.  V.  K.  Gunnar  Höckert }  fil.  licentiaten  Carl  R. 
Carlzon  samt  lantbruksingenjören  Henrik  Welin-Berger. 

Ordföranden  anmälde,  att  till  honom  inkommit  en  skrivelse 
från  sekreteraren  med  förslag  till  ändring  av  gällande  arbets¬ 
ordning  för  Avdelningen  på  sådant  sätt,  att  styrelsen  förutom 
av  ordförande,  vice  ordförande  och  sekreterare  skall  bestå  av 
fyra  ledamöter  i  stället  för  nuvarande  två,  samt  meddelade,  att 
förslaget  komme  att  upptagas  å  föredragningslistan  för  näst- 
följande  sammanträde. 

Professor  P.  E.  Fagerholm  redogjorde  därefter  på  ett  kort¬ 
fattat  men  belysande  sätt  för  de  förslag  till  åtgärder  att  be¬ 
fordra  införandet  av  enhetligt  komparationsplan  vid  viktigare 
avvägningar  inom  landet,  som  en  av  Avdelningen  den  28  april 
1913  tillsatt  kommitté  avgivit,  och  vilket  utlåtande  återfinnes 
i  Svenska  Teknologföreningens  handlingar  134.  Talaren  fram¬ 
höll  den  oförmånliga  inverkan  å  fixpunkternas  höjdlägen,  som 
den  successiva  förändringen  av  jordskorpan  utövar,  varav  följer 
att  en  precisionsavvägning,  huru  noggrant  den  än  är  utförd, 
efter  endast  ett  fåtal  årtionden  icke  längre  fyller  de  krav,  som 
man  bör  hava  rätt  att  ställa  på  densamma.  Det  vore  därför 
absolut  oundgängligt  att  med  icke  alltför  få  års  mellanrum 
förnya  precisionsavvägningarna.  Tal.  ansåg  det  som  ett  önske¬ 
mål,  att  planläggningen  därvid  icke  bleve  densamma  som  vid 
äldre  avvägningar,  utan  att  en  ny  utsträckning  av  avvägnings- 
nätet  valdes,  varigenom  ett  ökat  antal  fixpunkter  stode  att 
erhålla.  Genom  enstaka  anslutningar  till  de  äldre  avvägnings- 
näten  kunde  en  önskvärd  bestämning  av  jordskorpans  förändring 
erhållas. 

Talaren  framhöll  önskvärdheten  av  att  avvägningsväsendet 
förlädes  under  ett  särskilt  ämbetsverk,  som  endast  hade  att 
syssla  med  detta  samt  närsläktade  ärenden.  Såsom  nu  är  fallet 
har  varje  ämbetsverk  hand  om  de  höjdmätningar,  som  inom 
detsamma  utföras,  och  insamlandet  av  uppgifter  från  utförda 
precisionsavvägningar  blir  därigenom  helt  och  hållet  beroende 
av  den  nytta,  som  verket  självt  har  av  desamma.  Någon  be¬ 
stämd  institution,  hos  vilken  uppgifter  rörande  utförda  avväg¬ 
ningar  inom  landet  kunna  erhållas,  finnes  icke,  utan  är  det  i 
allmänhet  nödvändigt  att  inom  de  olika  ämbetsverken  samt 
hos  enskilda  efterforska,  vad  i  den  vägen  finnes  hopbragt. 
Tal.  ville  föreslå,  att  i  avvaktan  på  särskiljandet  av  ett  sådant 
ämbetsverk  för  höjdmätning,  Teknologföreningen  genom  en 
särskilt  för  ändamålet  tillsatt  kommitté  skulle  upplägga  ett 
register  över  de  avvägningar  av  betydelse,  som  inom  landet 
utförts,  samt  uppgift  om,  varest  närmare  upplysningar  om  de¬ 
samma  kunna  erhållas. 

Talaren  framförde  vidare  kommittérades  förslag,  att  Avdel¬ 
ningen  skulle  genom  Föreningen  hos  Kungl.  Maj:t  hemställa, 
att  Kungl.  Maj:t  ville, 

dels  överväga  vilka  åtgärder,  som  böra  vidtagas  för  en  modern 
utveckling  av  höjdmätningsväsendet  i  Sverige,  särskilt  i  fråga 
om  precisionsavvägningens  utsträckning  samt  de  separata  avväg- 
ningslinjernas  anslutning  till  densamma,  varigenom  önskemålet 
om  ett  enhetligt  o-plau  uppnås  för  tillvaratagandet  i  allmänhet 
av  resultatet  av  större  avvägningar  och  i  synnerhet  sådana, 
som  utföras  för  det  allmännas  räkning,  samt  i  övrigt  för  be¬ 
fordrandet  av  enhetlighet  i  landets  höjdmätningsväseende, 
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dels  ock  hbs  riksdagen  utverka  de  medel,  som  efter  närmare 
utredning  kunna  befinnas  erforderliga  för  utgivandet  av  lämp¬ 
lig  handbok  över  höjdmätningsväsendet  i  Sverige  ävensom  för- 
teckning  med  beskrivning  över  precisionsavvägda  fixpunkter 
i  landet. 

Efter  föredragets  slut  utspann  sig  en  kortare  diskussion,  i 
vilken  förutom  föredragshållaren  yttrade  sig  vattenrättsingenjör 
Richard  Smedberg  och  civilingenjör  Sven  Liibeck. 

Vattenrättsingenjör  Smedberg  uttryckte  sin  tillfredsställelse 
med  att  kommittén  efter  dess  sjuåriga  arbete  kommit  till  ett 
resultat.  Med  hänsyn  till  de  tryckta  tiderna  kunde  man  emel¬ 
lertid  ej  hoppas  på  ett  ämbetsverk  för  höjdmätningar,  huru 
berättigat  ett  dylikt  än  vore  med  hänsyn  till  vårt  lands  stora 
avvägningsbehov.  Det  gällde  därför  att  inom  nuvarande  stats- 
organisation  med  minsta  möjliga  kostnad  och  tidsutdräkt  bringa 
reda  i  fixmaterialet,  så  att  var  och  en  utan  omgång  kunde 
erhålla  upplysningar,  varigenom  åtskilligt  dubbelarbete  skulle 
undvikas.  Att  såsom  prof.  Fagerholm  föreslagit  inom  Tekno- 
logföreningen  tillsätta  en  kommitté  för  uppläggande  av  ett 
register  över  befintliga  fixpunkter  ansåg  tal.  icke  vara  lämpligt 
och  tillrådligt.  Tal.  föreslog,  att  Avdelningen  i  dess  skrivelse 
till  Kungl.  Maj.t  ävenledes  skulle  hemställa,  att  Kungl.  Maj:t 
ville  ålägga  alla  centrala  ämbetsverk,  som  hava  med  avväg¬ 
ningar  att  göra,  att  från  sina  tjänstemän  minst  en  gång  årligen 
infordra  fixbeskrivningar  med  höjduppgifter  att  överlämnas 
till  Rikets  allmänna  kartverk,  där  en  särskilt  anställd  tjänste¬ 
man  hade  att  ansvara  för  materialet  och  stå  till  allmänhetens 
förfogande.  De  ämbetsverk  frågan  gällde  voro  Vattendomsto¬ 
larna,  Kungl.  Järnvägsstyrelsen,  Kungl.  Väg-  och  Vattenbygg¬ 
nadsstyrelsen,  Kungl.  Vattenfallsstyrelsen,  Statens  Meteorolo- 
gisk-hydrografiska  Austalt,  Kungl.  Lantbruksstyrelsen,  Kungl. 
Dantmäteristyrelsen,  Kungl.  Domänstyrelsen  och  Sveriges  geo¬ 
logiska  undersökning.  Därjämte  skulle  helt  visst  på  frivillig¬ 
hetens  väg  samarbete  kunna  erhållas  med  enskilda  järnvägar 
och  kanaler  samt  de  konsulterande  väg-  och  vattenbyggarna. 
Förutom  angivna  fördelar  skulle  detta  system  säkerligen  även 
föra  med  sig  en  allmän  förbättring  i  fråga  om  val  av  fixar 
oeh  noggrannhet  i  avvägning. 

Sedan  civilingenjör  Liibeck  i  ett  kortare  anförande  även  av¬ 
styrkt  prof.  Fagerholms  förslag  om  tillsättande  av  en  kommitté 
för  avvägniugsregisters  uppläggande,  återtog  prof.  Fagerholm 
detsamma. 

Avdelningen  beslöt  därefter  att  genom  Föreningen  hos  Kungl. 
Majrt  göra  sådan  framställning,  som  av  kommittén  föreslagits, 
med  av  vattenrättsingenjör  Smedberg  föreslaget  tillägg. 

Sedan  ordföranden  framfört  Avdelningens  tack  till  prof. 
Fagerholm  för  den  av  honom  lämnade  intressanta  redogörelsen, 
överlämnades  ordet  till  byråingenjör  Törje  Törjesson ,  vilken  i  ett 
sakrikt  och  med  ett  flertal  skioptikonbilder  belyst  föredrag 
behandlade  ämnet  » Modernisering  och  utvidgning  av  några  större 
bangårdar  vid  Statens  järnvågar.-» 


nare  åren  beviljat  stora  anslag  för  detta  ändamål.  Några  av- 
våra  större  bangårdar,  bl.  a.  Hallsberg,  Nässjö,  Hässleholm  och 
Malmö,  hålla  sålunda  för  närvarande  på  att  ombyggas  och 
utvidgas.  Tal.  gav  i  det  följande  en  i  stora  drag  hållen  redo¬ 
görelse  för  omfattningen  av  dessa  arbeten,  vid  vilkas  projek¬ 
terande  man  sökt  tillgodogöra  sig  rön  och  erfarenheter  från  i 
utlandet  befintliga  moderna  anläggningar. 

Vad  Hallsbergs  bangård  beträffar  avser  ombyggnaden  av  den¬ 
samma  i  främsta  rummet  anordnandet  av  en  helt  ny  större 
rangerbangård  samt  dessutom  vissa  utvidgningar  och  förbätt¬ 
ringar  av  personbangården.  Hallsbergs  station  utgör  kors- 
ningspunkten  för  tvenne  starkt  trafikerade  stambanedelar. 
Övervägande  flertalet  av  de  godståg,  soui  ankomma  till  sta¬ 
tionen,  måste  fullständigt  omrangeras,  varvid  vagnarna  i  de 
från  olika  linjer  ankommande  tågen  skola  uppsorteras  och 
sammanväxlas  till  nya  tåg.  På  det  punktliga  och  planmässiga 
utförandet  av  detta  växlingsarbete  äro  tågrörelserna  å  de  till¬ 
stötande  bansträckorna  i  hög  grad  beroende.  För  avvecklande 
av  den  stora  trafik,  som  på  senare  åren  uppstått,  hava  såväl 
ranger-  som  utdrags-  och  uppställningsspår  saknats  i  erforder¬ 
lig  utsträckning,  varav  följt,  att  vid  tåg-  och  växlingsrörelser 
å  den  för  person-  och  godstrafiken  gemensamma  bangården 
tågen  hindra  varandra  i  sådan  grad,  att  ingendera  trafiken 
kan  regelrätt  besörjas. 

En  varaktig  förbättring  av  Hallsbergs  bangårdsförhållanden 
har  visat  sig  ej  stå  att  vinna  på  annat  sätt  än  genom  anläg¬ 
gandet  av  en  rangerbangård  och  har  1917  års  riksdag  också 
beviljat  medel  för  utförande  av  en  sådan.  Denna  nya  ranger¬ 
bangård,  som  nu  är  under  utförande,  har  konstruerats  enligt 
en  hos  oss  helt  ny  typ,  nämligen  med  hela  anläggningen  för¬ 
lagd  i  sådana  lutningar  och  i  sådant  planläge,  att  vagnarna 
på  grund  af  sin  egen  tyngd  kunna  framrulla  mellan  de  olika 
spårgrupperna,  varigenom  rangeringsarbetet  i  huvudsak  kan 
utföras  utan  tillhjälp  av  växellokomotiv.  Vid  ogynnsamma 
väderleksförhållanden  såsom  efter  snöfall  och  vid  stark  kyla 
har  det  dock  beräknats,  att  växellokomotiv  i  viss  omfattning 
måste  tillgripas  för  rangeringsarbetet.  Rangerbangården  upp¬ 
tager  en  sammanlagd  längd  av  över  4  km  och  höjdskillnaden 
mellan  dess  båda  äudar  är  cirka  21  meter.  Terrängförhållan¬ 
dena  å  platsen  äro  särskilt  lämpade  för  ett  genomförande  av 
den  valda  bangårdstypen  och  jämförande  beräkningar  hava 
också  visat,  att  anläggningskostnaderna  icke  bliva  högre  än 
om  en  bangård  av  vanlig  typ  hade  använts.  I  samband  med 
den  nya  rangerbangårdens  anläggande  komma  anordningarna 
för  persontrafiken  å  den  gamla  bangården  att  i  vissa  avseen¬ 
den  moderniseras,  varvid  bl.  a.  en  persontunnel  utföres  för 
förbindelsen  mellan  stationshus  och  plattformar. 

Nässjö  bangård  tillkom  ursprungligen  i  samband  med  södra 
stambanans  anläggning  år  1864  och  har  sedermera  blivit  en  av 
våra  större  järnvägsknutpunkter  med  för  närvarande  järnvägar 
anslutande  från  6  olika  håll.  Sedan  den  sista  utvidgningen  av 
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De  närmaste  årtiondena  före  den  nuvarande  kristidens  in¬ 
träde  var  såväl  person-  som  godstrafiken  å  våra  statsbanor  stadd 
i  synnerligen  stark  stegring.  För  att  på  ett  systematiskt  och 
rationellt  sätt  avveckla  den  på  så  sätt  tillkomna  stora  trafiken, 
visade  det  sig  nödvändigt  att,  särskilt  beträffande  de  större 
järnvägsknutpunkterna,  vidtaga  omfattande  utvidgningar  och 
ombyggnader  av  de  vid  dessa  knutpunkter  befintliga  bangår¬ 
darna,  och  har  på  grund  härav  också  riksdagen  under  de  se¬ 


bangården  år  1896  har  trafiken  varit  stadd  i  ständig  och  stark 
tillväxt,  varför  bangårdsförhållandena  slutligen  blivit  rent  olid¬ 
liga  och  en  genomgripande  ombyggnad  därför  absolut  nöd¬ 
vändig.  Särskilt  otillfredsställande  voro  de  egentliga  tågspåren 
med  till  dessa  hörande  plattformsauordningar  samt  spårsyste¬ 
men  för  godstågens  upprangerande.  Personplattformarna  hade 
sålunda  en  bredd  av  endast  1,5  meter,  vilket,  med  hänsyn  till 
att  desamma  måste  användas  icke  blott  av  de  resande  utan 
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även  för  framförande  av  resgods  och  ilgodskärror,  visade  sig 
förorsaka  såväl  avsevärda  tågförseningar  som  ock  avsevärd  fara 
och  olägenhet  för  de  resande. 

Vid  den  ombyggnad  av  bangården,  som  nu  är  i  det  när¬ 
maste  slutförd,  har  det  gamla  stationsområdet  så  gott  som  i 
siu  helhet  tagits  i  anspråk  för  spår  och  plattformar,  avsedda 
för  persontrafikens  skötsel,  och  en  helt  ny  rangerbangård 
anlagts  utefter  den  delvis  omlagda  huvudlinjen  mot  Jönköping. 
Rangerbangårdeu  är  anordnad  på  sådant  sätt,  att  de  inkorn- 
maude  godstågen  av  tåglokomotiven  uppskjutas  över  en  s.  k. 
rangerrygg,  från  vilken  vagnarna  sedan  av  sin  egen  tyngd 
nedrulla  i  spårgruppeu.  Gjorda  driftkostnadsberäkningar  hava 
visat,  att  genom  den  nya  rangerbaugårdens  anläggning  så 
avsevärda  förenklingar  i  växlingsarbetet  kunna  erhållas,  att  en 
driftkostnadsbesparing  endast  i  minskning  i  användning  av 
växellokomotiv  kan  göras  med  icke  mindre  än  c:a  350  000 
kronor  per  år.  Som  avsevärda  fördelar  dessutom  vinnas  på 
andra  sätt,  framgår  tydligt,  att  de  å  ombyggnaden  nedlagda 
kostnaderna,  vilka  väntas  uppgå  till  cirka  3  000  000  kronor, 
äro  ekonomiskt  väl  berättigade. 

Förhållandena  vid  Hässleholms  bangård  äro  i  huvudsak  ena¬ 
handa  med  de,  som  äro  gällande  i  Nässjö.  Även  i  Hässleholm 
tillstöta  ett  stort  antal  banor  och  förmedlar  stationen  förutom 
den  lokala  trafiken  en  synnerligen  stor  övergångstrafik  mellan 
de  olika  anslutande  järnvägarna.  Vid  den  nu  pågående  om¬ 
byggnaden  apteras  den  gamla  bangården  i  huvudsak  till  spår 
och  plattformar  för  persontrafik,  medan  en  särskild  rangeriugs- 
baugård  aulägges  utanför  det  förutvarande  stationsområdet. 
Iuvid  rangerbangårdeu  har  en  ny  lokomotivstation  anlagts 
som  ersättning  för  de  gamla  lokstallarna,  vilka  måst  lämna 
rum  för  parsonbangårdens  spårsystem. 

Vad  Malmö  statsbanestation  slutligen  beträffar  har  densamma 
sedan  åtskilliga  år  tillbaka  erbjudit  alltför  ringa  spårutrymme 
för  den  betydande  person-  och  godstrafik,  som  där  måste  av¬ 
vecklas.  Otidsenliga  anordningar  i  övrigt  medföra  dessutom 
ytterligare  svårigheter  och  olägenheter  för  trafikens  skötsel. 
Sålunda  äro  de  befintliga  plattformsspåren  för  få  och  så  be¬ 
lägna,  att  korsning  mellan  de  in-  och  utgående  persontågen 
måste  ske  omedelbart  utanför  personstationen,  varjämte  den 
avgående  trafiken,  trots  stationens  terminustyp,  måste  behand¬ 
las  vid  det  äldre  längs  med  peisontågsspåren  belägna  stations¬ 
området.  De  utgående  huvudspåren  äro  dessutom  framdragna 
på  sådant  sätt,  att  de  skilja  bangårdens  spårsystem  i  två  delar, 
varför  växlingsrörelser  från  den  ena  delen  till  den  andra  måste 
företagas  i  plan  över  huvudspåren. 

Behovet  av  en  förändring  och  utvidgning  av  stationen  har 
därför  sedan  länge  varit  trängande.  Sedan  överenskommelser 
träffats  med  Malmö  stad  och  de  till  stationen  anslutande  en¬ 
skilda  järnvägarna  angående  sättet  för  bangårdens  ombygg¬ 
nad,  har  också  en  större  ombyggnad  av  bangården  igångsatts. 
På  grund  av  de  höga  byggnadskostnaderna  och  de  tryckta 
tiderna  ävensom  med  hänsyn  till  den  på  senare  tid  inträdda 
trafikminskningen  har  emellerlid  den  från  början  beslutade 
ombyggnadsplanen  icke  alltigenom  följts  utan  hava  i  vissa 
hänseenden  avsevärda  inskränkningar  gjorts  i  densamma.  Om- 
bygguaden  utföres  på  sådant  sätt,  att  bangårdens  vidare  suc¬ 
cessiva  utbyggande  i  den  mån  så  visar  sig  erforderligt  kan 
utan  svårighet  verkställas. 

För  beredande  av  tillräckliga  utvecklingsmöjligheter  för  per- 
sonbaugårdens  spårsystem  måste  den  gamla  verkstadsanlägg- 
uingen,  som  ligger  inklämd  bland  de  egentliga  bangårdsanlägg- 
ningarua,  bortflyttas  till  annan  plats.  En  helt  ny  och  större 
verkstadsanlägguing  har  därför  uppförts  invid  Östervärns  sta¬ 
tion,  vilket  i  sin  tur  nödvändiggjort  en  omläggning  på  en 
sträcka  av  cirka  1  km  av  Malmö -Simrishamns  järnväg.  Kost¬ 
naderna  för  den  egentliga  bangårdsombyggnaden  beräknas 
med  nuvarande  priser  komma  att  uppgå  till  6  500  000  kronor, 
medan  de  nya  verkstadsanläggningarna  vid  Östervärn  väntas 
betinga  en  kostnad  av  cirka  6000000  kronor. 

Slutligen  visade  talaren  för  jämförelse  med  våra  svenska 
förhållanden  några  bilder  från  ett  par  av  världens  största 
personbangårdar,  nämligen  Grand  Central  och  Pennsylvania 
stationerna  i  Newyork. 

Ordföranden  framförde  Avdelningens  tack  till  föredragshål¬ 
laren  för  det  intressanta  anförandet. 

Som  intet  vidare  var  att  anföra  till  dagens  protokoll,  för- 
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klarades  därefter  det  av  cirka  60  Avdelniugsmedlemmar  besökta 
sammanträdet  upplöst. 

Under  glad  stämning  och  stor  tillslutuing  intogs  därefter 
supé.  Under  det  efterföljaude  samkvämet  visade  civilingenjör 
Gunnar  Bergendahl  några  intressanta  och  trevliga  bilder  från 
en  resa,  som  företagits  av  honom  i  Nordamerika  under  hösten 
1919.  Lqt. 
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Graf.  O.  Versuche  zur  Emittlung  der  Widerslandsfäh/gkett 
von  Betofikörpern  mit  und  ohne  Trass.  Med  förord  av  C.  Bach. 
38  sid.  27  x  18,5  cm.  14  fig.  Berlin  1920. 

Försöken,  som  utförts  under  åren  1909 — 1918  på  uppdrag 
av  8  firmor  och  kommunala  förvaltningar,  omfatta  tryck-  och 
dragprov,  elasticitetsmätningar,  krympningsmätningar  samt 
täthetsprov  med  betong  med  och  utan  tillsats  av  trass.  Mäng¬ 
den  av  trass  utgjorde  i  allmänhet  0.5  å  0,75  volymdelar  på 
1  volymdel  cement.  Några  prov  utfördes  även  med  trassbe- 
tong  (utan  cement),  varvid  emellertid  erhölls  endast  ungefär 
hälften  så  stor  tryckhållfasthet  som  med  cementbetong  av 
motsvarande  sammansättning.  I  övrigt  framgick  i  huvudsak 
följande. 

Tryckproven.  Tillsatsen  av  trass  ökar  i  allmänhet  betongens 
hållfasthet.  Vid  feta  blandningar  (omkring  1:5)  är  ökningen 
obetydlig,  under  det  att  vid  magrare  blandningar  (1  ;  8  å 
1:15)  en  tillväxt  i  hållfasthet  av  50  %  och  däröver  iakttagits 
vid  en  tillsats  av  0,5  delar  trass.  Genom  ökning  av  trassmäng- 
den  till  0,75  delar  vanns  ingen  utpräglad  ökning  i  hållfasthet. 
Särskilt  anmärkningsvärt  synes  vara  att  ökningen  i  hållfast¬ 
het  till  följd  av  trasstillsatsen  framträder  först  efter  avsevärd 
tids  lagring  (1  1/2  å  3  månader),  under  det  att  en  del  prov 
efter  7  resp.  28  dagar  visa  mindre  hållfasthet  med  trass  än 
utan.  Uiksom  cementbetong  visade  cementtrassbetongen  större 
hållfasthet  vid  lagring  i  luft  än  vid  lagring  enbart  i  vatten 
och  minskad  hållfasthet  vid  tilltagande  vattentillsats. 

Dragproven  visade  i  stort  sett  analoga  resultat  med  tryck¬ 
proven,  dock  med  relativt  något  mindre  ökning  i  hållfasthet 
för  cementtrassbetong. 

Elasticitet  vid  tryck.  Totala  och  fjädrande  formförändringen 
var  större  för  cementtrassbetong  än  för  cementbetong. 

Elasticitet  vid  dragning.  Kvarblivande  formförändringen  var 
betydligt  mindre  för  cementtrassbetong  än  för  cementbetong. 

Böjningsprov.  Balkar  av  cementtrassbetong  visade  något 
större  nedsänkning  än  balkar  av  cementbetong,  innan  sprick¬ 
bildning  inträdde. 

Kr  ympnings försöken  utfördes  med  i  liggande  form  fram¬ 
ställda  parallellipipeder  av  200  mm  sida  och  1  000  mm  längd. 
Efter  43/4  års  lagring  i  luft  visade  en  provkropp  av  1  c:  3 
1  Kunststeimnaterial»  en  krympning  av  0,68  mm  (på  1  m 
längd),  under  det  att  en  provkropp  av  1  c  :  ol5  trass  :  3 
»Kunststeinnraterial»  visade  en  krympning  av  0,92  mm. 

Täthetsproven  utfördes  med  18  plattor  av  12  cm  tjocklek 
och  bestående  av  cement  och  grus  1:10  å  1  :  15  med  tillsats 
av  o.s  å  0,75  volymdelar  kalk  eller  0,5  volymdelar  trass.  Samt¬ 
liga  plattor  utom  en  med  kalktillsats  voro  fullt  täta  för  15 
atm  vattentryck.  Den  sistnämnda  plattan,  av  sammansätt¬ 
ningen  1  c :  0,5  kalk:  12  grus,  var  tät  för  2  atm  tryck  men 
visade  vid  4  atm  tryck  »en  våt  fläck»  på  luftsidan.  Gruset 
bestod  av  1  del  sand,  2  delar  fint  grus  och  2  delar  grovt 
grus  med  sammansättning  enligt  följande  tabell. 
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täthetsproven  med  kalkhaltiga  plattor.  Dylika  försök  borde 
utföras  även  i  vårt  land  samt  därvid  omfatta  icke  blott  tät¬ 
hets-  utan  även  väderbestäudighetsprov.  Nils  Westerberg. 
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Hawranek,  A.  Nebenspannungen  von  Eisenbeton-Bogenbriic- 
ken  mit  besonderer  Beriicksichtigung  der  Berechnung  bei  räumlichem 
Kraftangriff  mitteis  Einflusslinien.  26x18  cm,  136  sid.  86  text- 
fig.,  Wilh.  Ernst  &  Sohn,  Berliu  1919. 

I  denna  bok,  som  är  ett  betydligt  utvidgat  särtryck  av  för¬ 
fattarens  avhandling  om  samma  ämne  i  Beton  und  Eisen  år 
1918,  lämnas  en  intressant  och  ovanligt  fullständig  framställ¬ 
ning  av  extraspänningar  i  järnbetongbågar,  sätten  för  deras  för¬ 
minskning  genom  konstruktiva  åtgärder,  metoder  för  en  skar¬ 
pare  analytisk  undersökning  av  desamma  och  mätningsförfa- 
randen  vid  direkta  undersökningar  av  påkänningar  och  form¬ 
förändringar  i  byggnadsverk. 

Ehuru  framställningen  avser  järnbetongbågar,  kan  mycket 
i  densamma  ändock  finna  användning  även  vid  beräkning  av 
massiva  järnbågar. 

Särskild  uppmärksamhet  ägnas  åt  massiva  bågbroar,  betrak¬ 
tade  såsom  konstruktioner  i  rymden,  och  såväl  analytiska  som 
grafiska  metoder  för  beräkning  av  sidokrafters  inverkan  på 
dylika  konstruktioner  behandlas  utförligt. 

Grundekvationerna  för  undersökningarnas  genomförande  upp¬ 
ställas  huvudsakligen  antingen  med  tillhjälp  av  formförändrin¬ 
garna  själva  eller  på  grund  av  virtuella  arbetets  princip. 

Icke  blott  vindtryck,  centrifugalkraft  och  sidostötar  från  den 
rullande  materielen  utan  dessutom  tvärexcentricitet  hos  den 
tillfälliga  lasten  och  ensidiga  temperaturförändringar  kunna 
även  för  massiva  valv  av  stenmaterial  giva  upphov  till  rätt 
betydande  påkänningar,  vilka  framför  allt  vid  stora  spännvidder 
måste  göras  till  föremål  för  noggranna  undersökningar,  men 
som  också  vid  mindre  konstruktioner  med  många  styva  an¬ 
slutningar  och  särskilt  ifråga  om  s.  k.  delade  valv  kunna  få 
betydelse. 

Till  en  början  redogöres  för  en  del  konstruktiva  anordnin¬ 
gar  med  inläggning  av  fogar  och  leder,  som  äro  ägnade  att 
tillförsäkra  ett  klarare  kraftförlopp  och  en  minskning  av  extra- 
spänningarna.  Dylika  anordningar  visas  och  diskuteras  såväl 
för  bågar  med  understödd  som  upphängd  brobana. 

Författaren  anför  de  bekanta,  ofta  rätt  betydande  sprick¬ 
bildningarna  vid  vederlagen  för  många  av  He?inebiques  båg¬ 
broar  i  Frankrike,  bland  andra  Chatelleraulthron ,  och  synes  av 
dem  sluta  sig  till,  att  järnbetongbyggnaders  monolitiska  särdrag 
i  många  fall  ej  är  till  nytta  och  därför  i  viss  mån  bör  frångås, 
särskilt  då  det  gäller  stora  konstruktioner,  för  att  hindra  upp¬ 
komsten  av  sprickor  genom  temperaturändringar  och  på  grund 
av  betongens  krympning. 

Härvidlag  synes  mig  emellertid  författaren  förbise,  att  myc¬ 
ket  kan  vinnas  i  avseende  på  säkerhet  mot  sprickbildning 
i  betongen  genom  lämpligt  utförande  av  betonggjutningen, 
genom  fördelaktigt  val  av  ordningsföljden  för  densamma,  ge¬ 
nom  anordnandet  av  med  extraarmering  försedda,  provisoriska 
leder  och  fogar,  som  först  igengjutas  efter  avslutad  krympning 
och  sedan  övriga  icke  återkommande  rörelser  och  formföränd¬ 
ringar  hava  försiggått  till  sin  fulla  omfattning,  och  genom 
lämpligt  val  av  förloppet  hos  bågens  tröghetsmomentkurva 
samt  att  monoliteten,  om  densamma  kan  uppnås  och  bibe¬ 
hållas  utan  benägenhet  till  sprickbildning  i  betongen,  dock  är 
en  naturlig  och  värdefull  egenskap  hos  järnbetongkonstruk- 
tioner.  Att  inlägga  leder  i  ett  valv  har  ju  länge  nära  på  varit 
en  modesak,  som  exempelvis  från  franskt  håll  anses  beteck¬ 
nande  särskilt  för  tyskarna,  men  som  numera  på  många  ställen 
i  Tyskland  och  särskilt  i  Österrike  alltmer  frångås. 

I  bokens  andra  kapitel  verkställes  analytisk  beräkning  av 
en  del  flerfaldigt  statiskt  obestämda  bågkonstruktioner,  näm¬ 
ligen:  fritt  upplagd  böjd  balk  med  styft  anslutet,  förhöjt  drag¬ 
band,  ofta  kallad  »båge»  med  dragband;  samma  konstruktion 
men  med  oförhöjt  dragband,  som  även  är  styvt  anslutet  till 
mellersta  häugstaget;  sistnämnda  konstruktion  med  ledande 
hängstag;  inspäud  båge  med  förhöjt  dragband,  dels  styvt  an¬ 
slutet  och  dels  ledat,  och  tvåledsbåge  i  samma  variationer 
samt  slutligen  »båge»  med  styvt  anslutet  dragband  och  för¬ 
höjda  sidoleder.  Såväl  noggranna  som  approximativa  beräk- 
ningssätt  angivas. 

Iuverkan  av  ett  i  bågplanet  vandrande  vridande  moment 
visas  för  3-leds,  2-leds-  och  o  ledsbågen  genom  influenslinjer. 

Frågan  om  betongens  krympspänningar  och  deras  beräk¬ 
ning  behandlas  ganska  utförligt.  Författaren  skiljer  mellan 
ovillkorliga  och  villkorliga  krympspänningar.  I  statiskt  be¬ 
stämda  järnbetongkonstruktioner  få  järninläggen  tryckspän¬ 


ningar  och  betongen  dragspänningar  på  grund  av  betongens 
krympning,  och  detta  slags  krympspänningar  kallas  ovillkor¬ 
liga.  Statiskt  obestämda  järnbetongkonstruktioner  erhålla 
emellertid  förutom  nyssnämada  spänningar  även  villkorliga 
krympspänningar,  vilka  bero  därpå,  att  de  statiskt  obestämda 
kvantiteterna  själva  ändra  sin  storlek  just  genom  betongens 
krympning.  Dessa  båda  olika  slag  av  krympspänningar  hava 
även  i  litteraturen  blivit  kallade  primära,  respektive  sekundära. 

På  senaste  tid  har  stor  uppmärksamhet  ägnats  åt  krymp- 
ningsfenomenet,  enär  vissa  iakttagna  sprickbildningar  i  be¬ 
tongkonstruktioner  icke  låta  sig  förklaras  på  annat  sätt  än 
genom  krympningen.  I  vissa  betongbestämmelser  föreskrives 
därför,  att  hänsyn  till  krympspänningarna  skall  tagas  vid  be¬ 
räkningarnas  verkställande  genom  införande  av  en  viss  krymp- 
ningskoefficient,  som  exempelvis  i  Preussen  sättes  =  0,00015  och 
i  Schweiz  =  o,  00025. 

Beskaffenheten  hos  cementet  och  sanden,  vatteutillsatsen 
och  själva  gjutningsförfarandet  inverka  i  väsentlig  mån  på 
krympningen,  som  kan  förminskas  genom  lämplig  avpassning 
av  dessa  regleringsmöjligheter.  Tillämpningen  av  den  gamla 
goda  regeln,  att  betongen  bör  hållas  våt  under  tiden  för  det 
första  hårdnandet  kan  visserligen  framflytta  men  icke  för¬ 
hindra  krympningen,  som  med  tiden  dock  inträder  i  oförmin¬ 
skad  grad,  men  på  detta  sätt  komma  krympspänningarna  att 
åverka  äldre  betong  med  större  draghållfasthet,  varigenom 
säkerheten  mot  uppkomsten  av  krympsprickor  blir  större. 

I  bokens  femte  kapitel  lämnas  generella  analytiska  och  gra¬ 
fiska  metoder  för  beräkning  av  den  inverkan  krafter  i  rymden 
utöva  på  en  massiv  båge  och  framför  allt  sido-  och  längd¬ 
krafters  inflytanden. 

Att  vindtrycket  kan  få  stor  betydelse  vid  beräkning  av  valv 
av  stenmaterial  exemplifieras  bland  annat  därmed,  att  55- me¬ 
tersvalvet  för  IFhrjévz^rviadukten  och  c;a  80-metersvalvet  för 
Gmiindertobclbron ,  båda  i  Schweiz,  genom  ett  vindtryck  av 
170  kg/m2  få  spänningsökningar  av  ända  till  c.a  70,  respektive 
c:a  35  %  av  totalspänningen  genom  egenvikt  och  trafiklast. 

Beräkning  av  inspända  massiva  valv  för  i  rymden  godtyck¬ 
ligt  riktade  krafter  —  sexfaldigt  statiskt  obestämda  konstruk¬ 
tioner  —  är  först  angiven  av  Engesser  i  Zeitschr.  f.  Bauwesen 
1909:  »Das  elastische  Tonnengewölbe  als  räumliches  System 
betrachtet»  och  med  denna  utredning  till  grund  har  Schachen- 
meier  i  avhandlingen  »Berechnung  von  sechsfach  statisch  un- 
bestimmten  Gewölben»  ((Zeitschr.  f.  Arch.  u.  Ing-wesen,  Hanno¬ 
ver  1910)  härlett  ekvationer  för  de  statiskt  obestämda  kvanti¬ 
teternas  influenslinjer.  Dessa  ekvationer  bliva  emellertid  ofta 
mycket  långa  och  svårhanterliga,  så  att  deras  siffermässiga 
uträkning  är  ett  stort  stycke  arbete,  som  fordrar  mycken  tid. 

Genom  att  välja  ett  lämpligt  statiskt  bestämt  grundsystem 
och  låta  den  mot  bågens  plan  vinkelräta  sidokraften  vandra 
utefter  bågens  tyngdpunktslinje  i  stället  för  i  horisontalplanet 
genom  bågens  hjässa  uppnår  Hawranek  betydande  förenklingar 
vid  uppgiftens  lösning,  som  än  ytterligare  förenklas  på  Schön- 
höfers  vis  genom  att  verkställa  indelningen  av  bågens  tyngd- 
ds 

punktslinje,  så  att  —  blir  konstant  för  alla  element. 

Huvudframställningen  föres  på  analytisk  väg,  men  ett  gra¬ 
fiskt  förfaringssätt  lämnas  även. 

Metodens  tillämpning  visas  av  en  i  detta  avseende  fullstän¬ 
digt  genomförd  beräkning  av  Gmiindertobelbron,  för  vilken 
påkänningarna  på  grund  av  vindtryck  äro  beräknade  med  till¬ 
hjälp  av  influenslinjer. 

Inverkan  av  torsionsmoment  på  spänningsfördelningen  i  ett 
bågtvärsnitt  påvisas. 

En  undersökning  av  rambockar,  åverkade  av  bromskrafter 
vinkelrätt  mot  bockens  plan,  är  verkställd. 

Genom  utförandet  av  den  av  Emperger  konstruerade,  synner¬ 
ligen  vackra  Hindenburgsbron  i  Breslau  med  omkring  55  meters 
fri  spännvidd  har  det  blivit  praktiskt  ådagalagt,  att  tvärför¬ 
bindningar  över  brobanan  mellan  fristående  brobågar  kunna 
undvaras  även  vid  ganska  stora  spännvidder.  Fördelen  med 
deras  utelämnande  är  huvudsakligen  av  estetisk  natur,  men 
även  den  omständigheten,  att  tvärförbindningarna  vid  breda 
gatubroar  bliva  långa  och  tunga,  gör  i  många  fall  deras  från¬ 
varo  önskvärd.  Bågarna  måste  i  dylika  fall  givas  tillräcklig 
sidostyvhet  genom  att  stödjas  av  styva  halvramar,  som  bildas 
av  hängstagen  och  brobanans  tvärreglar. 
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Beräkningen  av  sidostyvheteu  vid  vindtryck  för  bågarna 
till  en  dylik  s.  k.  öppen  bågbro  är  ganska  utförligt  framställd. 

Boken  avslutas  med  en  intressant  redogörelse  för  bestäm¬ 
ning  genom  direkt  uppmätning  av  formförändringar,  vinkel- 
ändringar  och  påkänningar  bos  byggnadsverk.  Dylika  mät¬ 
ningar  i  förening  med  skärpta  teoretiska  undersökningsmeto¬ 
der  och  beräkningssätt  lämna  den  bästa  inblicken  i  extra- 
späuniugarnas  viktiga  men  ofta  obeaktade  område. 

Till  sist  lämnas  mycket  fullständiga  litteraturuppgifter  dels 
för  beräkuing  av  bågar,  åverkade  av  sidobelastning,  och  dels 
beträffande  säkerheten  mot  avknäckning  och  sidostyvheteu  hos 
bågar,  som  sakna  vindförband  eller  tvärgående  förbindningar 
mellan  bågarna. 

Hawranek'  s  bok  om  extraspänningar  är  en  utmärkt  fram¬ 
ställning  av  ämnet  och  kan  därför  med  nöje  rekommenderas 
till  studium  i  och  för  ett  djupare  iuträngande  i  deu  verkliga 
spänuingsfördeluiugen  hos  järnbetongbågar. 

Otto  Linton. 

Kaufmann,  Q.  Tabellen  fiir  Eisenbanbetonkonstruktionen.  Bd.  II. 

Säulen  und  Stiitzen.  Dritte  neubeaibeitete  Aufl.  19x12,5  cm. 
105  fig.  Ernst  u.  Sohn.  Berlin  1920.  10  Mk. 

Tabellerna  ange  uteslutande  dimensioner  för  armerade  pelare 
och  omfatta  tre  avdelningar:  centriskt  belastade,  excentriskt 
belastade  samt  spiralarmerade. 

Beträffande  centriskt  belastade  pelare  överensstämma  be¬ 
räkningar  och  tabeller  med  föregående  upplaga,  under  det 
övriga  tvenne  avdelningar  erhållit  en  nybearbetning  i  överens¬ 
stämmelse  med  senare  preussiska  normer  av  januari  1916. 

K — e. 

Kersten,  C.  Der  Eisenbetonbau.  Teil  I.  Ausfiihrung  und 
Berechnung  der  Grundformen.  1  i.neubearbeit.  Aufl.  19x12  cm. 
347  s.  214  fig.  Ernst  u.  Sohn.  Berlin  1920.  20  Mk. 

Den  nya  upplagan  av  ovannämnda  handbok  är  med  avseende 
på  innehåll  betydligt  utökad  och  ändrad  med  hänsyn  till  nyare 
rön.  Sålunda  är  den  teoretiska  delen  fullständigt  omarbetad, 
beträffande  skjuvspänningar  och  spiralarmerad  betong.  Största 
vikt  är  lagd  på  en  enkel  och  lättfattlig  framställning,  varigenom 
handboken  bör  kunna  bliva  till  nytta  även  för  dem,  som  ej 
hava  haft  tillfälle  till  förstudier.  K — e. 

Kleiillogel,  A.  Rahmenformeln.  24  x  17  cm.  219  sid.  415 
fig.  2:a  uppl.  Wilh.  Ernst  &  Sohn,  Berlin  1919.  Mk  20: —  häft., 
Mk  25: —  bund. 

Massiva  ramkonstruktioner  hava  fått  en  omfattande  använd¬ 
ning  särskilt  för  järnbetongbyggnader  men  även  inom  järn¬ 
byggnadsfacket.  Ofta  är  det  av  konstruktiva  skäl  förmånligt 
att  utbilda  dylika  ramkonstruktioner  så,  att  de  bliva  statiskt 
obestämda.  De  båda  ramtyper,  som  oftast  förekomma  vid 
byggnadskonstruktioner,  äro  den  tvåledade  och  den  inspända, 
massiva  ramen.  Andra  förekommande  typer  äro  den  vid  ena 
änden  inspända  och  i  andra  änden  antingen  ledade  eller  ock 
genom  ett  rullager  understödda  ramen.  Allteftersom  ramens 
konturform,  sättet  för  dess  understödning  och  den  yttre  be¬ 
lastningen  var  för  sig  ändras,  uppkomma  en  mängd  olika  fall, 
som,  för  att  undvika  upprepad  härledning  av  grundformlerna 
för  de  statiskt  obestämda  kvantiteterna,  lämpligen  kunna  sys¬ 
tematiseras  och  behandlas  en  gång  för  alla. 

Detta  är  på  ett  förtjänstfullt  sätt  gjort  i  Kleinlogels  ovan¬ 
nämnda  bok,  som  innehåller  direkt  användbara  grundformler 
för  227  olika  fall.  Boken  är  ingen  lärobok  utan  avser  att 
såsom  uppslagsbok  vara  till  hjälp  och  spara  tid  vid  beräk¬ 
ningar.  Därför  sysselsätter  den  sig  icke  med  formlernas  här¬ 
ledning  utan  lämnar  endast  slutresultaten. 

Alla  de  olika  fallen  äro  synnerligen  överskådligt  fram¬ 
ställda  i  en  grafisk  innehållsförteckning,  av  vilken  dels  ram¬ 
formen,  upplagssättet  och  belastningen  omedelbart  framgå, 
och  dels  sidan,  där  slutformlerna  skola  sökas,  är  angiven. 
Därigenom  har  ett  snabbt  begagnande  av  boken  blivit  i  hög 
grad  underlättat. 

För  några  enstaka  ramformer  har  inverkan  av  rörelse  hos 
vederlagen  och  av  temperaturändringar  angivits,  och  i  ett  fall 
har  influenslinjen  för  ett  horisontaltryck  och  för  en  nedböj- 
ning  bestämts. 

Vid  härledning  av  formlerna  har  avseende  icke  fästs  vid 
normal-  och  tvärkrafters  inverkan.  I  vissa  fall  kunna  dock 
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åtminstone  normalkrafterna  få  betydelse  även  vid  beräkning 
av  de  statiskt  obestämda  kvantiteterna,  så  att  de  givna  slut¬ 
formlerna  för  dem  i  dylika  fall  behöva  någon  justering,  vilken 
lämpligen  kan  ske  genom  en  särskild  beräkning.  En  utvidg¬ 
ning  av  boken  i  detta  avseende  förebådas  för  nästa  upplaga. 

Slutna,  rektangulära  ramar  såväl  utan  som  med  invändiga 
dragstag  äro  även  behandlade,  och  i  ett  bihang  lämnas  slut¬ 
formler  vid  olika  slags  belastning  dels  för  en  rak  balk,  som 
är  fritt  upplagd  —  såväl  utan  som  med  överkragande  del 
vid  ena  änden  och  inspänd  i  den  andra,  och  dels  för  en  rak 
balk,  som  är  inspänd  i  båda  ändar. 

Såväl  figurer  som  text  äro  tydliga  och  lättlästa,  och  tryck¬ 
fel  torde  vara  mycket  sällsynta  i  denna  andra  upplaga. 

Boken  kan  på  det  livligaste  rekommenderas  åt  järnbetong- 
och  järnkonstruktörer  för  det  ändamål  den  avser.  Ltn. 

Kuball,  H.  ZweigeUnkrahmen  aus  Eisenbeton  mit  Beriicksich- 
tigiing  des  veränderlichen  Trägheitsmomcnts.  27  X  18  cm.  86  s.  72 

textfig.  och  4  graf.  tab.  W.  Ernst  u.  Sohn.  Berlin  1920.  20  Mk. 

Vid  analytisk  beräkning  av  statiskt  obestämda  konstruktioner 
i  armerad  betong  gör  man  ofta  den  approximationen,  att  upp¬ 
skattningsvis  räkna  med  konstant  tröghetsmoment  för  större 
delar  av  konstruktionen  utan  hänsyn  till  konsoler,  avsmalningar 
av  pelare  in.  m.  Avsikten  med  Kuballs  bok  är  att  klargöra 
konsekvenserna  härav,  och  han  har  därför  undersökt,  huru 
momentena  och  horisontaltryckena  variera  i  fyrkantiga,  enkelt 
statiskt  obestämda  tvåledsramar  för  vertikalbelastning,  vindtryck 
och  temperaturvariationer,  om 

a)  tröghetsmomentet  är  konstant  i  pelare  och  konstant  i 
balk  men  a  gånger  så  stort  som  i  pelare; 

b )  tvärsnittshöjden  varierar  rätlinigt  eller  paraboliskt  i  pelare, 
medan  tröghetsmomentet  är  konstant  i  balk; 

c)  pelarnas  tröghetsmoment  är  konstant,  men  balkens  varieras 
medelst  raka  konsoler. 

Detsamma  har,  som  bekant,  Strassner  på  ett  omfattande  och 
praktiskt  sätt  behandlat  i  sin  bok  »Neuere  Methoden  zur 
Statik  der  Rahmentragwerke  und  der  elastischen  Bogenträger» 
icke  enbart  för  fyrkantiga  tvåledsramar,  utan  även  för  ramar 
med  flera  pelare,  bågkonstruktioner  m,  m.  Det  nya  i  Kubalbs 
bok  är  emellertid,  att  han  medelst  ett  stort  antal  tabeller  och 
diagram  gör  det  möjligt  för  det  speciella  fallet  med  tvåleds¬ 
ramar  att  följa  inflytandet  av  tvärsnittsvariationerna  mera  noga 
i  detalj,  varigenom  en  särdeles  fullständig  bild  erhålles  och 
vissa  intressanta  konsekvenser  tydligen  framgå.  Vidare  kan 
man,  när  man  satt  sig  in  i  hans  tabeller  och  diagram,  medelst 
dessa  hastigt  bedöma  betydelsen  av  dessa  inflytanden  vid 
praktiska  beräkningar. 

Kuball  kommer  till  det  resultatet,  att  om  man,  såsom  ofta 
sker,  approximativt  räknar  med  pelarnas  tröghetsmoment  i 
halva  höjden  som  konstant  för  hela  pelaren,  kan  man  för  av¬ 
smalnande  pelare  begå  ett  fel  i  bestämmande  av  hörnmomeuten 
på  20  å  30%.  Om  man  bortser  från  konsolernas  inflytande 
på  tröghetsmomentet,  kan  man  begå  ett  fel  på  upp  emot  15%, 
och  om  man  räknar  balkens  mittlinie  rätlinigt  i  stället  för  uppåt¬ 
böjd,  som  den  verkligen  är,  när  konsoler  finnas,  kan  man  begå 
ett  fel  på  20%  eller  mera. 

Vid  vindtryck  och  i  mindre  grad  för  temperaturvariationer 
bli  felen  avsevärt  mindre  än  för  vertikal  belastning. 

Det  framgår  härav,  att  inflytandet  av  oregelmässigheterna  i 
tröghetsmomentens  variation  på  spänningsfördelningen  är  be. 
tydligt  större,  än  man  vanligtvis  tänker  sig,  samt  att  ett  nog¬ 
grant  beaktande  av  konsolernas  inflytande  kan  medföra  avse¬ 
värda  reduktioner  i  dimensioneringen  av  balkarnas  mittsektion. 

I  dessa  undersökningar  ha  tröghetsmomenten  beräknats 
enligt  de  preussiska  bestämmelserna  av  d.  I3jan.  1916  («  =  io, 
£  =  210000  kg/cm2,  betongens  dragna  zon  medtages  i  beräk¬ 
ningen). 

I  ett  tilläggsexempel  har  förf.  dessutom  visat,  att  om  tröghets¬ 
momenten  beräknas  enligt  den  av  Mörsch  föreslagna  metoden 
på  så  sätt,  att  betongen  i  dragzonen  vid  växande  spänningar 
delvis  eller  helt  uteslutes  (i  senare  fallet  med  n=  15),  skiljer 
resultatet  sig  mycket  litet  härifrån. 

Som  bekant  har  Fr.  v.  Eniperger  ännu  mera  noggrant  än 
Mörsch  undersökt  tröghetsmomentens  sauna  storlek  med  av¬ 
seende  på  variationerna  i  »«»  för  olika  påkänningar  (Beton  u. 
Eisen,  1906)  och  funnit,  att  i  närheten  av  inflexionspunkterna 


I  20 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


2  0  OKT.  I92O 


ökas  styvketen  i  mycket  högre  grad  äu  ovanstående  beräknings¬ 
metoder  angiva,  varav  bl.  a.  följer  en  ännu  större  ökning  av 
upplagsmomeuten  och  minskning  av  mittmomenten  vickinspända 
balkar.  Från  denna  inverkan  har  Kuball  emellertid  förutsatt, 
att  man  vid  hans  undersökningar  kunde  bortse. 

.  Otto  Fischer. 

Schaper  Q.  Eiserne  Briicken.  4:e  förbättrade  upplagan  24 
X  17  cm,  660  sid.  1854  (1152)  fig.  W.  Ernst  &  Sohn,  Berlin 
1920.  Häft.  46  M.  bund.  50  M. 

Första  upplagan  av  detta  verk  av  Geheime  Baurat  Schaper 
utkom  redan  år  1908  men  har  såvitt  jag  vet  ännu  icke  varit 
anmält  i  denna  tidskrift.  Det  torde  dock  vara  välkänt  bland 
våra  väg-  och  vattenbyggnadsingenjörer,  isynnerhet  som  det¬ 
samma  under  dessa  tolv  åren  blivit  livligt  rekommenderat  och 
begagnat  i  undervisningen  vid  Tekniska  Högskolan. 

Boken,  som  är  en  läro-  och  uppslagsbok  i  järnbrokonstruk¬ 
tioner  för  studerande  och  konstruktörer  inom  järnbrobygg- 
nadsfacket,  är  uppbyggd  på  det  rikhaltiga  material  av  utförda 
järnbroförslag,  som  författaren  dels  har  haft  till  sitt  förfogande 
i  ministeriet  för  offentliga  arbeten  i  Berlin  och  dels  har  kommit 
i  beröring  med  vid  stora  brobyggnadsföretag,  exempelvis  vid 
den  dubbelspåriga  järnvägsbron  över  Rhen  vid  Duisburg — 
Ruhrort  med  bland  andra  ett  186  meters  balkspann. 

I  sexton  kapitel  behandlar  författaren  :  järnbroars  huvuddelar; 
deras  iudelning;  enkla  konstruktiouselement  och  förbindnin¬ 
gar;  materialet;  tillåtna  påkänningar;  belastningar;  bearbet¬ 
ning  och  tillverkning  av  järnbrodelar;  beräkningarnas  upp¬ 
ställning  och  omfattning;  huvudreglernas  utbildning  såväl  be¬ 
träffande  enkla  och  kontinuerliga  balkbroar  som  ifiåga  om 
konsolbalkbroar,  bågbroar  och  hängbroar;  utbildning  av  själva 
farbauan  och  dess  bärande  konstruktionsdelar ;  vindförband 
och  tvärförbindningar;  bromsförband;  lager  och  leder;  kolonner 
och  pelare;  broar  med  snett  planläge  samt  järnbroars  använd¬ 
ningsområde;  val  av  överbyggnadens  tvärsnitt,  huvudregelform 
och  spännvidd,  fria  höjden  under  bron  och  överbyggnadens 
konstruktionshöjd.  De  vanliga  profiltabellerna  återfinnas  i 
slutet  av  boken.  I  verket  saknas  rörliga  broar  och  ftytande 
broar. 

Beräkningar  äro  så  gott  som  alldeles' uteslutna  ur  verket, 
som  i  stället  vill  giva  en  grundlig  framställning  av  konstruk¬ 
tionsprinciperna  och  detaljbehaudlingen  av  modärna  järubroar. 
Endast  ifråga  om  bult-  och  nitförband,  järnbroars  egen  vikt, 
vissa  enkla  nedböjningsfall,  tröghetsmoment,  knutpunktsutbild- 
ning,  vindtryck  och  lagerkonstruktioner  antydes  helt  kort 
delar  av  beräkningens  gång. 

Kapitlen  om  järnbroars  huvudbeståndsdelar  och  indelning 
hade  kunnat  göras  något  fylligare  och  framförallt  överskåd¬ 
ligare  genom  definitionsfigurer  och  tablåer  för  samma  ända¬ 
mål. 

I  kapitlet  om  konstruktionselement  och  förbindningar  läm¬ 
nas  en  god  och  rätt  uttömmande  framställning  om  nitförband, 
särskilt  med  hänsyn  till  utförandet  av  nitningen  och  ifråga 
om  kraftfördelningen  på  nitarna.  Endast  Zimmermanns  nit- 
försök  omtalas,  men  hänvisning  göres  till  de  av  Verein  deut- 
scher  Briicken-  und  Eisenbaufab riken  utförda  försöken. 

Fjärde  kapitlet  lämnar  en  ur  byggnadsteknisk  synpukt  god 
och  ganska  fullständig  framställning  av  materialet  till  järn- 
och  stålbroar.  Fördelarna  med  att  använda  högvärdiga  stål¬ 
sorter  såsom  konstruktionsmaterial  till  huvudreglar  med  stora 
spann  framhålles,  och  författaren  blir  gärna  trodd,  då  han 
förespår,  att  högvärdigt  stål  kommer  att  uttränga  götjärnet 
såsom  material  till  huvudreglar  för  mycket  stora  brospann. 
Vid  en  viss  spännviddsgräns  få  nämligen  huvudreglarnas  flän- 
sar  så  stora  sammanlagda  godstjocklekar,  att  nitskaften  bliva 
otillåtligt  långa.  För  dubbelspåriga  järnvägsbroar  av  enkel 
balkbrotyp  inträffar  detta  vid  omkring  200  meters  spännvidd) 
och  över  denna  gräns  måste  därför  redan  av  konstruktiva  skäl 
någon  högvärdig  stålsort  (Siemens-Martin-,  elektro-  eller  nickel¬ 
stål)  användas  i  stället  för  götjärn.  Av  ekonomiska  skäl  kan  i 
vissa  fall  nickelstål  bliva  lämpligare  än  götjärn  vid  betydligt 
mindre  spännvidder. 

I  Tyskland  har  nickelstål  blivit  använt  för  avstyvningsbal- 
karua  i  hängbrokonstruktionen  för  hängfärjan  över  infarten 
till  flottans  varv  i  Kiel,  för  Gutehoffnungshiittes  dubbelspåriga 
60  meters  bro  över  Rhein-Hernekanalen,  för  ett  enkelspårigt 
30  meters  spann  i  järnvägsdistriktet  Essen,  för  huvuddelarna 


till  den  nya  gatuhäugbron  över  Rhen  i  Köln  samt  för  huvud¬ 
reglarna  till  Hindenburgsbron  i  Berlin. 

Det  är  naturligtvis  endast  särskilt  tungt  belastade  konstruk¬ 
tionsdelar,  såsom  exempelvis  huvudreglar  eller  andra  delar,  å 
vilka  all  belastning  på  ett  eller  annat  sätt  till  sist  samlas,  som 
med  fördel  kunna  konstrueras  av  högvärdigt  stål,  under  det 
att  för  sådana  konstruktionsdelar,  som  till  exempel  lång-  och 
tvärbalkar,  vilka  endast  behöva  överföra  en  jämföielsevis  ringa 
del  av  totalbelastningen,  och  andra  relativt  lätt  belastade  delar, 
såsom  vindförband,  tvärförbindningar  m.  m.,  det  vanliga  göt¬ 
järnet  lämpligast  bibehålies.  Då  vanligt  järn  och  högvärdigt 
stål  på  detta  sätt  blandas  med  varandra  i  en  konstruktion,  är 
det  naturligtvis  av  vikt  att  på  ett  noggrant  och  effektivt  sätt 
skilja  de  båda  materialslagen  från  varandra  i  verkstaden  och 
under  uppsättningen.  Detta  sker  vanligen  genom  grundmål- 
niug  i  olika  färg.  Ett  spån  nickelstål  skiljes  lättast  från  ett 
spån  götjärn  genom  att  kastas  i  saltsyra,  då  uickstålet  färgas 
tydligt  grönare.  Svårigheten  att  mejsla  bort  huvuden  å  nic- 
kelstålsnitar  och  nödvändigheten  att  vid  eventuella  nitutbyteu 
bränna  bort  dem  i  knallgaslåga  påpekas. 

Ifråga  om  tillåtna  påkänningar  framhålles,  att  desamma  böra 
fastställas  med  utgångspunkt  från  elasticitetsgränsen  eller, 
eftersom  denna  är  svårbestämbar,  från  sträckgränsen,  och  att 
en  hög  brottgräns  är  önskvärd  med  hänsyn  till  oförutsedda 
och  sällsynta  överansträngningar.  Den  omständigheten,  att 
elasticitetsgränsen  kan  höjas  genom  upprepade  belastningar 
av  enbart  tryck  utan  fara  för  avknäckning  eller  enbar  drag¬ 
ning,  båda  av  sådan  storlek,  att  påkänningarna  hålla  sig  under 
nämnda  gräns,  berättigar  till  en  höjning  av  de  tillåtna  på- 
känuingarna,  så  att  dessa  i  dylika  fall  böra  kunna  bedömas 
efter  den  övre  i  stället  för  efter  den  ursprtingliga  elasticitets¬ 
gränsen.  En  dylik  höjning  låter  sig  däremot  icke  göra  för 
materialet,  då  detsamma  är  utsatt  för  växelspänningar,  ömsom 
tryck  och  ömsom  dragning,  vilket  alltså  leder  till  lägre  tillåtna 
påkänningar  i  sådana  fall. 

I  kapitlet  om  yttre  belastningar  kunde  uppgifterna  om  järn¬ 
broars  egen  vikt  hava  varit  fullständigare,  och  större  överskåd¬ 
lighet  hade  vunnits,  om  grafiskt  framställningssätt  blivit  valt. 
Inverkan  på  egna  vikten  genom  låg  konstruktionshöjd  för 
huvudreglar  och  för  lång-  och  tvärbalkar  genom  snett  plan¬ 
läge  hos  bron  och  genom  spårkurva  på  bron  angives  över- 
slagsvis  genom  procenttal. 

Ifråga  om  bearbetning  av  järnet  i  verkstäderna  och  järn¬ 
broars  tillverkning  lämnas  en  god  och  ganska  fullständig  fram¬ 
ställning,  och  i  detta  avseende  kan  dessutom  hänvisas  till  för¬ 
fattarens  utmärkta  lilla  häfte  Kurze  Anleitung  fiir  die  Bauiiber- 
wachung  eiserner  Briicken. 

Korta  och  goda  regler  för  en  följdriktig  uppställning  av 
hållfasthetsberäkningar  till  järnbroar  med  skiljande  av  bisak 
från  huvudsak  lämnas. 

Nionde  kapitlet  är  mycket  omfångsrikt  (230  sid.)  och  handlar 
om  den  konstruktiva  utbildningen  av  huvudreglar  enligt  de 
olika  förekommande  brosystemen:  enkla  balkbroar,  kontinuer¬ 
liga  balkbroar,  konsolbalkbroar,  bågbroar  och  hängbroar. 

Efter  en  kortare  historisk  överblick  behandlas  i  detta  kapitel 
först  helvalsade  och  nitade,  massiva  balkbroar,  varvid  redo- 
göres  för  livplåtstjocklek,  tvärsnittsval,  balkhöjd,  nitdelning 
och  skarvning  m.  m.,  och  därefter  avhandlas  fackverksbalkar 
med  redogörelse  för  huvudregelsystem,  lämpligaste  regelhöjd 
och  fackvidd,  val  av  stångsektioner,  nitdelning  och  skarvning. 
Detta  framställningssätt  följes  sedermera  i  stort  sett  även  vid 
behandling  av  de  övriga  brosystemeu.  I  detta  sammanhang 
lämnas  också  på  44  sidor  en  utmärkt  och  mycket  fullständig 
principiell  framställning  av  knutpunktsutbilduing,  vilken  längre 
fram  och  i  samband  med  de  olika  brosyStemen  exemplifieras 
på  allra  bästa  sätt  genom  redogörelser  för  utförda  knutpunkts- 
konstruktioner,  vilka  alla  äro  väl  utvalda  och  i  allmänhet  myc¬ 
ket  vackert  utbildade  i  alla  avseenden. 

Rambalkbroar  (system  VierendeeV)  omnämnas  och  en  vacker 
detaljutbildning  av  ett  fack  för  en  dylik  från  ett  tävlingsförslag 
till  Kölnerbron  visas. 

Ifråga  om  konsolbalkbroar  omtalas  och  visas  gatubron  över- 
Rhen  mellan  Ruhrort  och  Hornberg,  de  nya  högbroarna  över 
Nord-Östersjökanalen  och  Quebecbron  i  sin  till  sist  utförda 
fula  konturform. 

Åt  massiva  bågbroar  och  bågbroar  av  fackverk  ägnas  en 
god  och  fullständig  fi  amställning  på  41  sidor.  Härvid  visas 
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bland  andra  den  egendomliga  Vilaine bron  i  Frankrike  (fig.  414) 
med  sina  långt  från  vederlagsmurverken  utflyttade  sidoleder, 
och  författaren  anser,  att  denna  bro  icke  kan  frånkäunas  en 
god  estetisk  verkan.  En  vägande  anmärkning  mot  brons 
arkitektur  är  emellertid  enligt  min  mening  den,  att  de  utkra- 
gade  bågarmarnas  fackverk  uppvisa  allt  för  stora  öppna  fält  i 
förhållande  till  den  mellanliggande  treledsbågens  fackverk, 
varigenom  enhetligheten  hos  hela  brons  fackverksform  i  hög 
grad  störes.  Detta  hade  kunnat  undvikas  och  utseendet  för¬ 
bättras  genom  förankring  av  de  utkragade  bågarnas  yttersta 
spetsar  i  murverken  medelst  farbanekonstruktionens  balkar. 

Den  72-sidiga,  högintressanta  avhandlingen  om  hängbroar 
hör  till  det  allra  bästa  i  verket,  välskriven  som  den  är  och 
illustrerad  med  ypperliga  system-  och  detaljfigurer  från  såväl 
utförda  hängbroar  som  tävlingsförslag  till  dylika 

Inledningsvis  omnämnas  de  äldre  amerikanska  häugbroarna 
och  bland  dem  Röblings  322  meters  O/Ao-spann  från  år  1867 
och  hans  berömda  mästerverk  över  East  River  mellan  New- 
York  och  Brooklyn  med  486,3  meters  mittspaun  och  283.5 
meters  sidospann,  fullbordat  år  1883.  Det  av  Röbling  upp¬ 
funna  s.  k.  »luftspinningsförfarandet»  för  tillverkning  av  häng- 
brokablar  på  sin  slutliga  plats  i  konstruktionen  beskrives  ut¬ 
förligt.  Detta  sätt  för  kablarnas  framställning  användes  icke 
blott  vid  de  båda  ovannämnda  Röblingska  broarna  utan  även 
på  senare  tid  vid  byggandet  av  de  båda  andra  stora  häng- 
broarna  i  New  York,  Williamsburgh  Bridge ,  färdig  år  1903,  och 
Manhattan  Bridge ,  färdig  år  1909.  En  kabel  för  Mauhattan- 
bron  består  av  9472  st.  5  mm:s  ståltrådar  och  har  540  mm:s 
diameter.  Dessa  trådar  valsades  i  1  km:s  längd  och  kommo 
till  broplatsen  skarvade  till  25  km:s  längd  och  lindade  på  trum¬ 
mor.  Skarvningen  skedde  medelst  höger-  och  vänstergäugade 
dubbelmuttrar.  Trådarna  sluta  icke  vid  landfästena  utan  löpa 
likt  ändlösa  linor  från  strand  till  strand  i  vida  slingor  kring 
vid  landfästena  anbragta  fasta  ledskivor. 

Vidare  beskrivas  av  Felten  &  Guilleaume  vid  Carlswerk  i 
Mulheim  a/Rh  tillverkade  s.  k.  patenttillslutna  kablar  av  degel- 
ståltrådar  med  ett  slags  z-formad  tvärsektion,  som  gör,  att 
trådarna  efter  spirallindningen  foga  sig  intill  varandra  till  en 
tät  sektion,  som  omöjliggör  inträngandet  av  vatten  eller  fuk¬ 
tighet. 

Vid  jämförelse  mellan  dessa  båda  kabeltyper  kommer  för¬ 
fattaren  till  den  slutsatsen,  att  »luftspunna»  kablar  lämpa  sig 
bäst  för  mycket  stora  spännvidder,  såsom  exempelvis  hos  de 
stora  amerikanska  hängbroarna,  under  det  att  den  »patent¬ 
slutna»  Muhlheimerkabelu  är  bäst  för  smärre  och  medelstora 
spännvidder,  sådana  de  förekomma  på  europeiska  fastlandet. 

Dessutom  redogöres  för  de  förekommande  olika  slagen  av 
kedjekonstruktioner  för  hängbroar:  den  vanliga  flänssektionen 
samt  plåtkedjan  med  stående  eller  liggande  plåtar.  Framstående 
exempel  på  hängbroar  med  kedjor  av  stående  plåtar  äro  Elisabeth- 
bron  i  Budapest  med  290  meters  mittspann  samt  den  nyligen 
färdigbyggda  hängbron  i  Köln  med  184,46  meters  mittspann 
och  hälften  så  stora  sidospann,  och  hängbron  i  Breslau  med 
114  meters  spann  är  ett  exempel  på  lämplig  anordning  med 
kedjor  av  liggande  plåtar.  Kölnerbron  är  av  särskilt  intresse 
därför  att  dess  avstvvningsbalkar  äro  massiva  plåtbalkar  med 
dubbla  liv  och  höjden  växlande  mellan  3,2  och  5,5  meter.  Det 
invändiga  fria  måttet  mellan  livplåtarnas  innersidor  i  den  låd- 
formiga  tvärsektionen  är  660  mm  och  mellan  bottenflänsplå- 
tarnas  innerkanter  endast  420  mm,  så  att  det  invändiga  rum¬ 
met  i  lådbalken  nätt  och  jämnt  blir  tillgängligt. 

I  tionde  kapitlet  lämnas  på  155  sidor  en  mycket  utförlig 
skildring  av  själva  farbanans  och  farbanekonstruktionens  ut¬ 
bildning,  särskilt  för  järnvägsbroar  men  även  för  gatu-,  väg-, 
och  gångbroar.  Få  tal  om  anordningar  till  skydd  vid  urspår- 
ning  å  järnvägsbroar  framhåller  författaren,  att  dylika  skydds¬ 
anordningar  egentligen  endast  äro  erforderliga  å  sådana  järn¬ 
vägsbroar,  över  vilka  ballasten  icke  är  framdragen  och  moti¬ 
verar  detta  med,  att  de  ju  kunna  undvaras  å  höga  banker 
på  fri  bansträcka,  där  dock  vid  eventuell  urspåring  faran 
för  tågens  nedstörtande  är  lika  stor  som  å  en  bro.  Mot 
denna  uppfattning  kan  emellertid  invändas,  att  skyddsanord¬ 
ningarna  ju  hava  till  uppgift  att  hindra  urspårade  fordon 
dels  från  att  gå  utanför  långreglarna  och  dels  från  att  påtörna 
huvudreglarna  samt  att  en  brobana  utan  ballast  på  grund  av 
det  tätare  sylläget  bör  utgöra  ett  mindre  hinder  för  fram¬ 
förandet  av  urspårade  fordon  än  det  som  uppkommer  å  fri 


bansträcka  på  grund  av  den  här  betydligt  glesare  syllanord- 
ningen.  Att,  såsom  författaren  framhåller,  de  omliandlade 
skyddsanordningarna  göra  farbanan  tyngre  och  försvåra  ut¬ 
bytet  av  skadade  delar  i  brobanan,  svnes  icke  vara  tillräckliga 
skäl  för  att  avstå  från  skyddet  ifråga. 

I  detta  kapitel  lämnas  goda  detaljer  å  dilatationsanordnin- 
gar  i  brobanan  och  anordningar  för  vattens  avledande  från 
densamma. 

Ett  exempel  visas  från  Ifamburger  Hochbahn  på  en  bro  i 
kurva  med  i  plan  krökta  huvudreglar,  en  konstruktion  som  i 
enstaka  fall  förekommer  på  grund  av  utseendeskäl  och  då  det 
gäller  att  spara  på  planutrymme. 

Kapitlen  om  vindförband  och  tvärförbindningar  samt  kapitlet 
om  bromsförbänd  innehålla  en  hel  del  goda  synpunkter  och 
detaljer. 

I  trettonde  kapitlet  lämnas  på  74  sidor  en  mycket  god  och 
fullständig  samt  välillustrerad  framställning  av  förekommande 
lager-  och  ledkonstruktioner  för  de  olika  brosystemen. 

Redogörelsen  för  kolonner  och  pelare  av  järn  är  väl  knapp¬ 
händig  i  jämförelse  med  den  genomgående  fullständigheten  i 
övrigt. 

Femtonde  kapitlet  innehåller  intressanta  anvisningar  för  ut¬ 
bildning  av  järnbroöverbyggnader  med  snett  planläge,  särskilt 
då  det  gäller  mycket  spetsiga  korsningsvinklar,  och  goda  de¬ 
taljer  för  sneda  balkansluttningar  lämnas. 

Verket  avslutas  med  några  allmänt  hållna  betraktelser  rö¬ 
rande  järnbroars  användningsområde,  val  av  tvärsnittsform 
för  överbyggnaden  i  sin  helhet,  huvudregelform,  spännvidds- 
val,  erforderlig  fri  höjd  under  broar  och  konstruktionshöjd  för 
järnbroar. 

Författaren  anser  det  vara  en  erkänd  grundregel  i  bro- 
byggnadskonst,  att  sten  och  betong  äro  de  materialier,  som  i 
främsta  rummet  böra  komma  till  användning,  och  att  järnet 
bör  ifrågasättas,  först  då  tekniska  eller  ekonomiska  skäl  tala 
emot  begagnandet  av  de  båda  förstnämnda  materialierna.  Huru¬ 
vida  även  järnbetongbroar  under  sådana  omständigheter  böra 
föredragas  framför  järnbroar,  anser  författaren  först  kunna  av¬ 
göras  efter  en  längre  tids  samlad  erfarenhet  om  de  förra. 

Detta  medgivande  till  den  oarmerade  betongens  förmån  är 
ju  numera  icke  så  ovanlig  även  bland  utpräglade /tfTwbyggare, 
men  brobyggare  i  ordets  vidsträcktaste  bemärkelse  torde  väl 
nu  för  tiden  tämligen  allmänt  hava  enat  sig  om,  att  järnet 
och  järnbetongen  måste  anses  vara  jämnbördiga  och  likabe¬ 
rättigade  brobyggnadsmaterialier. 

Vad  bokens  illustrationsmaterial  beträffar,  så  är  detta  allt 
igenom  synnerligen  gott.  De  schematiska  och  rent  princi¬ 
piella  figurerna,  såsom  exempelvis  systemskisser,  hava  dock 
icke  i  allmänhet  fått  samma  omsorgsfulla  och  vårdade  utfö¬ 
rande  som  detaljfigurerna,  vilka  merendels  äro  av  allra  bästa 
slag.  Undantag  härifrån  bildar  dock  avhandlingen  om  häng¬ 
broar,  i  vilken  även  de  schematiska  figurerna  äro  välgjorda 
och  proportionerliga. 

Alla  figurer  borde  hava  försetts  med  korta,  träffande  och 
upplysande  rubriker,  i  stället  för  att  de  flesta  endast  äro  num¬ 
rerade. 

Såsom  slutomdöme  kan  sägas,  att  Schapers  bok  om  järn¬ 
broar  innehåller  den  bästa,  mest  rikhaltiga  och  moderna  fram¬ 
ställning  om  järnbrokonstruktioner,  som  hittills  torde  kunna 
uppletas  samlad  i  tryck  på  ett  ställe,  och  att  boken  därför  på 
det  livligaste  kan  rekommenderas  till  studium  och  såsom  upp¬ 
slagsverk  för  högskolestudenter  inom  järnbyggnadsfacket  och 
för  i  praktiken  verksamma  järnbrobyggnadsingenjörer. 

Otto  Linton. 
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NIAGARAFALLEN  OCH  NÅGRA  AV  DESS  VATTENBYGGNADSTEKNISKA 

PROBLEM. 


Av  civilingenjör  P.  IVahlman ,  Newyork. 


Niagarafallen^  ryktbarhet  är  utan  tvivel  huvudsakligen 
beroende  på  det  storartade  skådespel,  som  de  erbjuda 
turisten,  bör  teknikern  framstå  de  dessutom  som  den  mest 
gigantiska  kraftkälla,  som  naturen  frambringat.  Iguazu- 
fallen  i  Sydamerika  och  Victoriafallen  i  Afrika  erbjuda 
kanske  ett  ännu  större  skådespel  och  överträffa  möjligen 
Niagarafallen  i  höjd  och  bredd,  men  som  kraftkällor  äro  de 
underlägsna,  beroende  icke  blott  på  läget  utan  även  på  den 
stora  skillnaden  mellan  tillgänglig  sommar-  och  vintervatten¬ 
mängd.  Niagarafloden  däremot  har  en  praktiskt  taget  kon¬ 
stant  vattenföring  året  runt  och  representerar  på  en  längd 
a\  3  km  en  effekt  av  över  5  000  000  naturliga  hästkrafter 
och  på  en  längd  av  12  km  mer  än  7  1/2  mill.  hästkrafter. 

Floden  förenar  de  stora  sjöarna  Erie  och  Ontario  och 
utgör  en  del  av  gränsen  mellan  Förenta  Staterna  och 
Kanada.  Nederbördsområdet  är  680000  km2  eller  omkring 


Absoluta  högvattenmängden  under  samma 

tid  har  varit  .  1 1  300  m3/sek. 

Absoluta  lågvattenmängden  har  varit  ....  3130 

Dessa  maximi-  och  minimivattenmängder,  vilka  represen¬ 
tera  ytterlighetsförhållanden,  ha  förorsakats  av  stormar 
på  Eriesjön  och  varat  endast  några  få  timmar.  I  allmän¬ 
het  avviker  vattenföringen  icke  med  mer  än  10  %  från 
medelavrinningen. 

börutom  periodiska  förändringar  av  sjöns  vattenyta 
förekomma  temporära  och  plötsliga  förändringar  i  nivån 
vid  enstaka  punkter,  förorsakade  av  starka  vindar  och 
barometriska  förändringar  och  resulterande  i  en  lutande 
yta.  Sålunda  har  vid  ett  tillfälle  sjöns  nivå  vid  Buffalo, 
där  Niagarafloden  börjar,  varit  4,5  m  högre  än  vid  sjöns 
motsatta  ända,  380  km  västerut.  När  en  sådan  tillfällig 
förhöjning  av  vattenytan  vid  Buffalo  inträffar  tidigt  på 


Fig.  1. 


50  %  större  än  Sverige.  Floden  regleras  av  de  fyra 
översta  av  »De  stora  sjöarna».  Dessa  fyra  ha  en  area 
av  sammanlagt  226000  km2,  eller  halva  Sverige. 

(Fig.  2.) 

Medelavrinningen  under  de  gångna  60  åren 
har  varit  . 


våren,  avbördas  ibland  oerhörda  ismassor  av  floden.  Om 
vinden  då  slår  om  från  västlig  till  ostlig,  framkallas  en 
sänkning  av  vattenytan  vid  Buffalo  med  åtföljande  minsk¬ 
ning  av  avrinningen,  varvid  de  i  floden  samlade  ismassorna 
kunna  förorsaka  allvarliga  störningar  i  kraftverksdriften. 
Detta  var  fallet  under  1918,  då  alla  kraftanläggningarna 


5  900  m3/sek. 
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N  1(1  Niagara  voro  helt  eller  delvis  ur  drift  under  åtskilliga 
veckor,  emedan  intag  och  vattenvägar  isfvllts.  1  allmänhet 
äro  likväl  dessa  tillfälliga  variationer  av  mindre  betydelse 
för  kraftverken  än  för  skeppsfarten  på  sjön  och  i  förbin¬ 
delse  med  denna  stående  kanaler.  Åtskilliga  förslag  hava 


framlagts  till  reglering  av  Eriesjön  medels  en  damm. 
Projekten,  som  huvudsakligen  tillkommit  för  sjöfartens 
skull,  hava  ännu  icke  lett  till  att  någon  slutgiltig  plan  för 
förbättring  av  förhållandena  antagits  till  utförande  och 
detta  kommer  kanske  aldrig  att  inträffa. 

Niagaraflodens  geologiska  historia  såväl  som  dess  ne¬ 
derbördsområdes  äro  tämligen  väl  kända  och  geologernas 
uppgifter  om  själva  fallens  ålder,  storlek  och  gradvisa 


Fig.  3- 


vandring  bakåt  överensstämma  synnerligen  väl.  För  om¬ 
kring  40  000  år  sedan  bröt  sig  floden  igenom,  där  f.  n. 
den  kanadensiska  byn  Queenstone  ligger  ( f ig.  3).  Då  bil¬ 
dades  Niagarafallet.  Fallet  har  sedan  dragit  sig  sakta 


tillbaka  söderut  och  intagit  sitt  nuvarande  läge  mellan 
städerna  med  samma  namn.  Den  sträcka,  som  Niagara- 
fallen  vandrat,  är  icke  mycket  över  10  km,  vilket  anger 
en  tillbakagång  av  endast  o,25  m  pr  år.  Flodens  vatten- 
föring  har  varierat  avsevärt  under  dessa  40  000  år  och 
har  under  större  delen  av  denna  tid  varit  mycket  mindre 
än  f.  n.  Nu  drar  sig  mitten  av  Hästskofallet  tdlbaka 
omkring  1,5  m  pr  år,  så  att  200  år  framåt  i  tiden  kommer 
den  närmaste  kanadensiska  kraftanläggningen  att  sättas 
ur  drift,  såvida  ej  fallets  hotande  vandring  uppför  floden 
förhindras. 

Niagarafallen  delas  genom  Goat  Island  i  det  breda  Häst¬ 
skofallet  och  det  Amerikanska  fallet.  Endast  5  %  av  hela 
vattenmängden  går  över  det  Amerikanska  fallet,  som  kom¬ 
mer  att  bliva  helt  och  hållet  torrlagt  inom  några  få  år¬ 
hundraden,  om  Hästskofallet  tillåtes  att  ostört  fortsätta 
sin  vandring  bakåt. 

Den  huvudsakliga  anledningen  till  Hästskofallets  vand¬ 
ring  bakåt  framgår  av  fig.  4-  De  dolomitblock,  varav  fall- 
krönet  består,  brytas  av  och  hamna  nedanför  fallen  samt 


Fig.  4. 


sättas  i  rotation  av  virvlarna,  som  de  nedstörtande  vatten¬ 
massorna  framkalla,  och  dessa  så  småningom  avslipade 
block  gräva  ut  de  lösare  lagren  vid  fallets  fot,  varigenom 
de  överliggande  lagren  bliva  underminerade  och  slutligen 
störta  ned.  95  %  av  hela  flodvattenmängden  går  över  Häst¬ 
skofallet,  med  dess  800  m  långa  krön  och  av  dessa  95  % 
passerar  huvudmassan  över  den  mellersta  tredjedelen,  som 
är  något  lägre  än  sidorna.  'Härav  förklaras  fallets  avse¬ 
värda  årliga  vandring  bakåt.  De  5  %  av  vattenmängden, 
som  passera  över  det  Amerikanska  fallet,  äro  jämnt  för¬ 
delade  över  ett  300  m  långt  fallkrön,  varigenom  den  årliga 
förflyttningen  bakåt  av  detta  fall  blir  ytterst  obetydlig. 

Tack  vare  den  jämna  vattenfördelningen  över  det  Ame¬ 
rikanska  fallet  erbjuder  detta  turisten  ett  lika  storslaget 
skådespel  som  det  tjugu  gånger  mäktigare  Hästskofallet. 
Detta  förhållande  pekar  på  möjligheten  av  att  bibehålla 
Hästskofallets  sceniska  effekt  även  sedan  en  avsevärd  del 
av  dess  vattenmassa  blivit  avledd  för  kraftändamål.  15  %. 
av  flodens  vattenmängd,  jämnt  fördelad  över  Hästsko¬ 
fallet,  skulle  vara  tillräckliga  för  att  åstadkomma  ett  skåde¬ 
spel  lika  storartat  som  det  nuvarande,  enär  vattenmängdens 
koncentration  i  hästskons  mitt  icke  uppfattas  av  åskådaren. 
En  överfallsdamm  på  det  nuvarande  krönet  skulle  kunna 
åstadkomma  önskat  resultat  och  20  %  av  flodens  vatten¬ 
mängd  skulle  sålunda  vara  tillräcklig  för  att  tillfredsställa 
turisttrafikens  krav.  En  sådan  damm  kommer  utan  tvivel 
att  bliva  byggd  inom  några  år.  Andra  faktorer  förekomma 
emellertid,  vilka  begränsa  den  vattenmängd,  som  möjligen 
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skulle  kunna  avledas  för  kraftändaniål,  varför  någon  fara 
icke  förefinnes  för  att  någonsin  åstadkomma  en  så  hög 
vattenavledning  som  80  Den  skönhetsälskande  allmän¬ 
heten,  vars  protest  emot  fördärvandet  av  Niagarafallens 
naturscenerier  hittills  avsevärt  förhindrat  vattenkraftens 
omvandling  i  elektrisk  energi  till  välsignelser  för  tusenden 
av  människor,  kan  således  känna  sig  trygg  i  medvetandet 
om  att  tillräckligt  med  vatten  alltid  kommer  att  finnas 
för  att  tillfredsställa  den  mest  fordrande  naturbeundrare. 
Fig.  t  visar  utseendet  av  det  Amerikanska  och  Hästsko- 
fallet  och  fig.  5  visar  Hästskofallets  mittparti,  taget  upp¬ 
ifrån  floden,  ävensom  forsarna  ovanför  det  egentliga 
stupet. 

Före  1906  funnos  inga  lagar,  som  begränsade  vatten¬ 
mängden,  som  kunde  avledas  från  fallen.  En  allmän  ford¬ 
ran  på  god  hushållning  med  naturtillgångarna  och  om¬ 
sorgen  att  ej  skada  fallens  skönhetsvärde  tog  sig  detta  år 
uttryck  i  den  s.  k.  Burton  Act,  som  begränsade  den  vatten- 


'  2  5 

bortlett  vatten  även  för  andra  staden  Chicagos  behov.  Denna 
vattenmängd  uppgår  nu  till  omkring  280  m*/sek.,  en  mot¬ 
svarande  kanadensisk  avledning  genom  Welland  Canal 
förbrukar  endast  halva  denna  vattenmängd.  För  närva¬ 
rande  har  emellertid  den  kanadensiska  kraftförbrukningen 
vuxit  långt  utöver  de  mått,  som  kunde  förutses  ar  191° 
och  på  den  amerikanska  sidan  är  den  sista  droppen 
nyttjad  av  den  vattenmängd,  som  enligt  överenskommelsen 
får  uttagas.  På  den  kanadensiska  sidan  återstår  ännu  en 
ringa  vattenkvantitet,  som  likväl  kommer  att  användas,  sa 
snart  den  nu  under  byggnad  varande  stora  anläggningen 
blir  färdig. 

Fordran  på  mera  kraft  å  båda  sidor  om  floden  växer 
alltjämt  och  en  ny  överenskommelse,  innebärande  tillstånd 
till  utvidgad  vattenavledning,  väntas  med  otålighet.  Ame¬ 
rikanarna  anse  icke  längre  den  år  1910  överenskomna 
fördelningen  rättvis  utan  fordra  en  lika  delning  av  vatten¬ 
mängden  jämte  en  till  1  133  m3/sek.  för  vardera  sidan 


Fig-  5- 


mängd,  som  kunde  avledas  på  den  amerikanska  sidan  till 
442  rn3/sek.  Kanada  inbjöds  att  taga  del  i  lagstiftningen 
men  avböjde  inbjudan.  År  191°  enades  emellertid  de 
båda  länderna  om  vissa  bestämmelser,  varigenom  Förenta 
Staterna  förband  sig  att  ej  för  kraftändamal  avleda  mera 
vatten  än  567  m3/sek.,  medan  Kanada  fick  sig  tilldelat 
i  020  m3/sek.  Den  totala  vattenmängden  (nära  1  600 
m3/sek.),  som  sålunda  fastställdes  för  avledning,  skulle  er¬ 
fordras  för  att  driva  de  kraftanläggningar,  som  redan  voro 
planerade  eller  under  arbete. 

Den  olika  delningen  av  vattenmängden  mellan  de  två 
länderna  år  1910  föreföll  ej  ogynnsam  för  Förenta  Sta¬ 
terna  vid  denna  tidpunkt.  Efterfrågan  på  Niagarakraft 
i  Kanada  var  obetydlig  och  den  planerade  kraftexporten 
från  Kanada  till  Förenta  Staterna  skulle  tillföra  sistnämnda 
land  förmånen  att  bygga  ut  kraftverken  jämväl  på  den 
kanadensiska  sidan.  Dessutom  hade  Förenta  Staterna  re¬ 
dan  avlett  från  »De  stora  sjöarna»,  närmast  Michigan,  en 
avsevärd  vattenmängd  genom  Chicago  Drainage  Canal  och 


ökad  vattenavledning  vid  huvudfallen.  För  forsarna  ned¬ 
om  huvudfallen  fordras  halva  denna  kvantitet.  Man  vän¬ 
tar,  att  överenskommmelse  härom  skall  träffas  i  år. 

Medelnivån  hos  sjön  Ontario,  som  mottager  Niagara- 
flodens  vatten,  ligger  75  m  över  havet.  Eriesjöns  medel¬ 
nivå  ligger  174,5  m  ö.  h.  Den  normala  höjdskillnaden 
mellan  sjöarna  utgör  sålunda  99,5  m.  Då  medelavrin¬ 
ning  är  rådande  i  floden,  representerar  denna  fallhöjd  ett 
effektbelopp  av  nära 

8  000  000  naturliga  hästkrafter. 

Flodens  totala  längd  är  58  km,  varav  de  översta  34  km 
och  de  nedersta  12  km  äro  segelbara  och  hava  ett  sam¬ 
manlagt  fall  på  endast  3,5  m,  varför  96  m  fallhöjd  är 
fördelad  på  de  mellersta  12  km  (fig.  6).  Endast  denna 
del  kan  praktiskt  begagnas  som  kraftkälla.  De  översta 
2  km  av  denna  sträcka  bestå  av  forsar  med  en  samman¬ 
lagd  fallhöjd  av  omkring  15  m,  varefter  huvudfallen  stupa 
vertikalt  50  m.  Nedom  dessa  följa  4  km  lugnvatten,  var¬ 
efter  floden  på  de  återstående  6  km  har  en  tämligen  jämn 
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lutning-  med  en  total  fallhöjd  av  31  m,  de  s.  k.  Lower 
Rapids. 

Lower  Rapids  hava  ännu  ej  nyttjats  för  kraftändamål, 
men  överenskommelsen  av  1910  möjliggör  en  lika  fördel¬ 
ning  av  vattenmängden  därstädes  mellan  de  båda  länderna, 


sedan  de  närmare  formerna  för  kraftens  uttagande  god¬ 
känts  av  en  internationell  kommission.  Om  den  vatten¬ 
mängd,  1  587  m3/sek.,  som  enligt  överenskommelsen  får 
tillgodogöras  vid  huvudfallen,  även  användes  vid  de  lägre 
forsarna,  vore  det  möjligt  att  uttaga  totalt  och  med  ekono¬ 
misk  fördel 

1  500  000  hästkrafter. 

Endast  ungefär  hälften  av  detta  kraftbelopp  alstras  f.  n., 
ehuru  nästan  allt  vatten,  som  överenskommelsen  tillåter,  är 
använt.  Detta  beror  därpå,  att  alla  i  drift  varande  kraft¬ 
anläggningar  endast  begagna  huvudfallen  och  de  övre 
forsarna,  varigenom  anläggningarna  koncentrerats  inom 
ett  område  av  endast  några  få  kvadratkilometer.  För  öv¬ 
rigt  äro  de  äldre  anläggningarnas  verkningsgrader  betydligt 
lägre  än  vad  ingeniörskonsten  kan  åstadkomma  för  när¬ 
varande. 

Om  den  nu  väntade  överenskommelsen  träffas,  skulle  det 
bliva  möjligt  att  tillsammans  nyttja  1  1 33  m3/sek.  med 
en  bruttofallhöjd  av  65  m  och  ytterligare  1  133  m3/sek. 
med  en  bruttofallhöjd  av  96  m,  varigenom  skulle  erhållas 
approximativt  2  000  000  hkr. 

Detta  kraftbelopp  representerar  likväl  ej  den  praktiska 
gränsen  för  kraftuttagningen  vid  Niagara,  såvitt  man  kan 
döma  av  nu  vunnen  erfarenhet.  Den  praktiska  gränsen 
bestämmes  av  isförhållandena.  Det  kan  inträffa,  att  en 
vattenmängd,  motsvarande  nära  halva  medelavrinningen  i 
floden,  tidvis  erfordras  för  transport  av  isen  över  huvud¬ 
fallen  och  möjligen  kan  mer  än  hälften  av  vattenmängden 
behöva  disponeras,  för  att  bekvämt  kunna  transportera  isen 
genom  de  lägre  forsarna.  Endast  under  en  gradvis  skeende 
ökning  av  vattenavledningen  kunna  de  med  issvårigheterna 
i  floden  förknippade  problemen  studeras  och  slutligen  lö¬ 
sas.  Att  döma  av  erfarenheterna  tills  dato  är  den  praktiska 
gränsen  för  kraftuttagningen  3  000  000  hkr. 

I  stort  kunna  Niagarafallens  kraftresurser  angivas  vara: 

Flodens  totala  effekt  .  8000000  naturhkr. 

Praktiskt  uttagbart  kraftbelopp  3  000  000  elektriska  hkr. 
Väntad  lagstiftning  tillåter  möj¬ 
ligen  uttagandet  av  . 2  000  000  »  » 

Nuvarande  utbyggnad  .  800000  »  » 


Det  första  kraftbolaget  vid  Niagara  var  Niagara  Falls 
Hydraulic  Company,  som  registrerades  så  tidigt  som  1853 
och  påbörjade  byggandet  av  den  kanal,  som  efter  åtskilliga 
utvidgningar  nu  framleder  vatten  för  alstrandet  av  mer  än 
275  000  hkr.  Bolaget  bytte  intressenter  flera  gånger  och 
övertogs  1877  av  Niagara  Falls  Hydraulic  Power  &  Manu- 
faeturing  Co.  Sistnämnda  bolag  fortsatte  att  utvidga  sig 
och  sammanslogs  förra  året  med  det  yngre  Niagara  Falls 
Power  Co.  till  ett  nytt  bolag,  omfattande  alla  de  nuvarande 
anläggningarna  på  amerikanska  sidan  och  en  av  de  kana¬ 
densiska  anläggningarna.  Namnet  på  detta  nya  bolag  är 
The  Niagara  Falls  Power  Co.  och  dess  chefsingeniör  är 
J.  L.  Harper.  Det  gamla  bolaget,  allmänt  känt  under 
namnet  The  Hydraulic  Power  Co.,  påbörjade  sin  första 
kraftverksbyggnad  vid  en  tidpunkt,  när  turbiner  ännu  ej 
blivit  konstruerade  för  tryckhöjder  över  10 — 25  in  och 
innan  elektrisk  kraftöverföring  påbörjats.  Turbinerna  pla¬ 
cerades  i  botten  av  schakt,  utsprängda  i  berget  till  så  stora 
djup,  som  möjliggjordes  av  turbinbyggnadskonstens  dåva¬ 
rande  ståndpunkt.  Medels  långa  vertikala  axlar  över¬ 
fördes  kraften  till  motorerna.  Den  första  kraftstation, 
som  levererade  hydroelektrisk  kraft,  byggdes  av  detta  bo¬ 
lag  1881,  men  den  första  av  bolagets  kraftstationer,  som 
kan  kallas  modärn  och  som  nyttjade  hela  den  tillgäng¬ 
liga  falhöjden  vid  den  ovannämnda  kanalen,  påbörjades  ej 
förrän  1896.  Den  betecknas  med  1  på  fig.  7.  Anlägg¬ 
ningen  nyttjar  en  fallhöjd  av  64  m  och  är  den  första 
Niagaraanläggning,  som  installerat  maskineri  med  horison¬ 
tala  axlar.  Vid  tiden  för  denna  maskininstallation  ansågs 
horisontell  turbinuppställning  avgjort  bättre  än  vertikal. 
Den  största  turbinen  har  en  kapacitet  av  2  900  hkr  och 
hela  kraftstationen  kan  leverera  21  000  hkr. 

I  början  av  år  1900  voro  5  stora  kraftbolag  etablerade 
vid  fallen.  Deras  respektive  kraftstationer  äro  belägna  på 
sätt  framgår  av  planen  (fig.  5).  Hydraulic  Power  Co:s 


tre  kraftstationer  ligga  alla  nära  vattenytan  nedom  huvud¬ 
fallen  och  förses  med  vatten  genom  ståltuber  från  den 
gamla  kanalen,  som  är  ungefär  1  600  m  lång.  De  två  äldsta 
hava  turbiner  med  horisontala  axlar,  men  den  tredje  i  ord¬ 
ningen  (4)  som  fullbordats  först  i  år  har  s.  k.  vertikal  tur- 
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binuppställning.  Alla  turbinerna  hava  korta  sugrör,  som 
avbörda  vattnet  direkt  till  floden. 

Ontario  Power  Companys  anläggning  ligger  omedelbart 
nedanför  Hästskofallcn  på  den  kanadensiska  sidan  och  för¬ 
ses  med  vatten  genom  tre  stora  tuber  av  i  medeltal  2  km 


Fig.  8. 


turbiner  hade  ännu  icke  nått  samma  fulländning  som  un¬ 
der  senare  år. 

De  modärnaste  anläggningarna  äro:  1  he  Hydraulic 
Power  Companys  anläggningar  (3)  och  (4)  pa  amerikanska 
sidan  och  Ontario  Power  Companys  anläggning  (6)  pa 
kanadensiska  sidan.  Några  av  dessa  verks  nyare  och 
mera  intressanta  vattentekniska  detaljer  skola  här  om¬ 
nämnas. 

Vid  andra  utbyggnaden  åren  1909 — 1911  av  Ontario 
Power  Companys  kraftverk  (fig.  9),  tillämpades  åtminstone 


Fig.  9. 


längd.  De  stora  tuberna  fortsättas  av  flera  mindre  tryck¬ 
tuber,  som  ansluta  till  horisontalt  uppställda  turbiner  med 
korta  sugrör,  som  avbörda  drivvattnet  direkt  till  floden. 

De  övriga  anläggningarna  ha  alla  vertikal  uppställning 
på  maskinaggregaten  med  turbinerna  placerade  vid  bot¬ 
ten  av  djupa  i  berg  utsprängda  schakt.  Varje  turbin  för¬ 
ses  med  vatten  genom  en  ståltub  och  avbördas  detta  i  sin 
ordning  på  vanligt  sätt  genom  sugrör  till  en  tunnel,  som 
för  det  vidare  ut  i  floden  nedanför  fallen. 

Som  de  fyra  kraftstationerna  av  denna  typ  äro  tämligen 
lika,  är  endast  en,  tillhörande  Electrical  Development  C om- 
pany,  avbildad  här  (fig.  8).  Avloppet  från  denna  är  så 
ordnat,  att  två  tunnlar  mottaga  vattnet  från  turbinsugrören, 
varefter  de  båda  tunnlarna  omedelbart  nedanför  kraftsta¬ 
tionen  förenas  till  en,  som  utgår  i  rak  linje  till  mitten  av 
Hästskofallen.  Avloppstunneln  går  ej  fylld,  d.  v  .s.  står 
icke  under  tryck.  Den  har  ett  fall  pa  över  3  111  Pa  en  total 
längd  av  600  m.  För  att  förenkla  tunnelns  utförande  för¬ 
lädes  dess  nedre  ända  över  normalt  högvatten  i  floden 
nedanför  fallen.  Sugrören  ha  pa  grund  av  sin  konstruktion 
en  verkningsgrad,  som  är  föga  över  noll  och  man  kan  anse, 
att  den  del  av  fallhöjden,  som  ligger  nedanför  centrum  pa 
turbinerna,  går  helt  och  hållet  förlorad.  Den  nyttiga  fall¬ 
höjden  vid  denna  anläggning  torde  därför  under  normala 
förhållanden  icke  vara  högre  än  41  m.  l'ill  jämförelse  kan 
nämnas,  att  den  senast  utbyggda  kraftstationen  på  ameri¬ 
kanska  sidan  nyttjar  en  nyttig  fallhöjd  av  65  m. 

Som  alla  de  äldre  anläggningarna  vid  Niagara  torde 
rara  väl  kända  i  sina  detaljer,  skall  här  endast  de  nyare 
anläggningarna  närmare  avhandlas. 

De  gamla  anläggningarna,  i  synnerhet  de  med  långa  av- 
loppstunnlar,  hava  enligt  nuvarande  -standard  en  mycket 
låg  hydraulisk  verkningsgrad,  ehuru  de  vid  tiden  för  ut- 
byggandet  stodo  på  höjden  av  vad  ingeniörskonsten  da 

kunde  prestera. 

Reglering  av  drivvattnet  i  kraftverkstunnlar  var  på  den 
tiden  en  okänd  sak  och  konstruktionen  av  stora  vertikala 


tre  nya  konstruktioner.  Den  första  av  dessa  hänförde  sig 
till  formen  på  tvärsektionen  hos  den  2  km  långa  betongtub, 
som  för  vattnet  från  kraftverkets  intag  vid  de  övre  forsarna 
till  trycktuberna.  Vid  kraftverkets  första  utbyggnad  bygg¬ 
des  tuben  av  stål  och  gavs  den  vanliga  cirkulära  tvärsek¬ 
tionen  samt  en  diameter  av  5,5  m. 

Om  en  horisontal  tub  är  utsatt  för  ett  moderat  vatten¬ 
tryck  t.  ex.  av  sådan  storlek,  att  trycklinjen  ligger  en  tub¬ 
diameter  ovanför  tubens  hjässa, 
är  trycket  två  gånger  så  stort 
vid  botten  på  tuben  som  vid  hjäs¬ 
san  och  det  är  tydligt,  att  om 
tvärsektionen  är  en  cirkel,  tuben 
blir  utsatt  för  böjningspåkän- 
ningar,  och  att  tuben,  om  den  är 
elastisk,  har  tendens  att  anta  vad 
man  skulle  kunna  kalla  en  jämn- 
viktsform.  Om  tuben  emellertid 
gives  samma  tvärsektion,  som  en 
fullkomligt  mjuk  slang  skulle 
anta  under  liknande  tryckförhål¬ 
landen,  uppstår  endast  drag¬ 
ning  i  materialet.  En  sådan 
jämnviktsform  är  lätt  att  f ram- 
konstruera  grafiskt,  såsom  visas 
i  fig.  9.  Om  h  representerar  det  varierande  inre 
vattentrycket  i  varje  horisontalplan  och  r  den  varie¬ 
rande  radien  hos  tubskalet  i  varje  punkt,  giver  ekvatio¬ 
nen  r  .  h  =  en  konstant  den  form,  som  bör  givas  åt  tub¬ 
skalet  för  att  likformig  dragning  skall  äga  rum  i  skalet, 
d.  v.  s.  detta  har  » jämviktsform».  Om  tuben  uppbäres  ut¬ 
efter  en  linje  a  parallell  med  tubens  längdriktning  (en 
generatris),  blir  jämviktsformen  a — b — g — d — f — k — c.  Om 
de  två  lägsta  punkterna  förenas  med  en  horisontallinje  och 
tuben  vilar  på  planet  b — c,  representerar  b — c — m — 11  vat¬ 
tenbelastningen  på  planet  b — c,  och  som  denna  måste  vara 
lika  med  tvärsektionen  av  tuben,  följer  det,  att  arean 
c — f — k  är  lika  med  arean  e — f — m — 1. 


Fig.  10. 
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Den  andra  utbyggnadsstadiet  tillhörande  tuben  har  kon¬ 
struerats  enligt  dessa  principer  och  för  en  tryckhöjd  mot¬ 
svarande  normalt  arbetstryck.  Naturligtvis  har  även  hän¬ 
syn  tagits  till  andra  uppträdande  krafter,  jordtrycket, 
själva  tubmaterialets  vikt  etc.  Materialet  i  tuben  är  ar¬ 
merad  betong  och  för  att  övertyga  tvivlande  direktörer  om 
den  nya  tubformens  överlägsenhet  över  den  brukliga  cir¬ 
kulära,  byggdes  två  korta  armerade  betongtuber  i  full  stor¬ 
lek  och  avprovades.  Den  ena  hade  givits  cirkulär  tvär¬ 
sektion  och  en  diameter  av  5,5  m  och  den  andra  tvärsek¬ 
tion  av  »jämviktsform»  med  samma  area  samt  utförts  av 
samma  mängd  betong  och  stål  som  den  förstnämnda  tuben. 
Den  cirkulära  tuben  provades  och  sprängdes  vid  en  belast¬ 
ning,  som  icke  kunde  skada  den  andra  tuben.  Omsorgs¬ 
fulla  mätningar  utfördes  under  provningens  gång  och  de 
teoretiska  beräkningarnas  riktighet  konstaterades  fullstän¬ 
digt. 

Genom  användning  av  ovannämnda  ekonomiska  form 
för  tubtvärsektionen  sparade  bolaget  in  på  denna  enda  tub 
200  000  dollars. 

Att  ett  ståndrör  eller  en  tank  utföres  med  en  cirkulär 
horisontal  tvärsektion  är  givetvis  riktigt,  eftersom  vatten¬ 
trycket  är  lika  överallt  i  ett  horisontalplan.  Men  varför 
skall  en  mer  eller  mindre  horisontal  tub,  utsatt  för  ett  mo¬ 
derat  inre  övertryck,  givas  cirkulär  tvärsektion?  Endast 
för  ett  oändligt  tryck  är  cirkeln  den  teoretiskt  riktiga  for¬ 
men  och  när  trycket,  uttryckt  i  vattenpelare  av  viss  höjd, 
blir  många  gånger  diameterns  storlek,  är  cirkeln  den  mest 
praktiska  formen.  Men  när  det  är  fråga  om  stora  tuber, 
låt  oss  säga  över  4  m,  är  det  icke  huvudsakligen  gammal 
vana,  som  gör,  att  ingeniörerna  konstruera  cylindrar,  när  en 
annan  form  är  bättre  och  mera  ekonomisk? 

Den  nu  beskrivna  tuben  är  överfylld  till  hela  sin  längd 
och  har  inga  expansionsfogar  utan  längsgående  stålarme- 
1  ing  upptager  temperaturspänningarna.  Icke  heller  använ¬ 
das  några  artificiella  medel  för  att  åstadkomma  vatten¬ 
täthet.  Detta  ernåddes  helt  enkelt  genom  vetenskaplig 
och  omsorgsfull  blandning  och  placering  av  betongen.  Stål¬ 
formar  användes  på  insidan  av  tuben  för  att  erhålla  en  så 
slät  yta  som  möjligt  och  dessutom  slipades  insidan  med 
smärgelsten.  Resultatet  har  visat  sig  i  en  särdeles  låg 
friktionskoefficient,  vilken  man  funnit  genom  en  serie  has- 
tighetsmätningar  med  tillhjälp  av  färginsprutning.  Tryck¬ 
förlusten  vid  6  m  hastighet  på  drivvattnet  är  endast  6  m 
på  en  sträcka  av  2  km  eller  hälften  av  förlusten  i  den 
äldre  ståltuben,  som  har  samma  area. 

Den  nästa  intressanta  detaljen,  som  första  gången  till- 
lämpades  1910,  är  Johnsons  differentialregulator  för  regle¬ 
ring  av  svallningarna  i  den  långa  tuben.  Denna  regulator, 
såväl  som  dess  teori  och  verksamhet,  har  redan  blivit  fullt 
behandlad  av  mig  i  denna  tidskrift  och  jag  vill  vid 
detta  tillfälle  därför  endast  fästa  uppmärksamheten  vid 
denna  typs  tydliga  överlägsenhet  över  den  vanligen  före¬ 
kommande  s.  k.  enkla  tanken  eller  ståndröret,  vilken  senare 
icke  endast  kostar  mera  att  utföra  utan  dessutom  sällan  är 
fullt  pålitlig. 

Regulatorn  vid  den  skildrade  anläggningen  är  av  över- 
fallstyp,  d.  v.  s.  vid  en  fullständig,  plötslig  avstängning  av 
hela  kraftstationen  flödar  vattnet  över  det  inre  ståndröret 
och  om  avstängningen  är  tillräckligt  långvarig,  stiger  vat¬ 
tenytan  i  den  omgivande  tanken,  till  dess  ett  särskilt  brädd¬ 
avlopp  avleder  överflödsvattenmängden.  Ett  högt  ståndrör 
skulle  göra  bräddavloppet  överflödigt,  men  direktionen  för 


Queen  Viktoria  Park,  varest  differentialregulatorn  är  be¬ 
lägen,  begränsade  av  estetiska  skäl  regulatorns  höjd.  Den 
mindre  höjden  på  tanken  medför  även  minskat  tryck  i  tuben, 
varigenom  också  kostnaden  för  denna  något  reducerats. 

Den  tredje  nyheten,  som  introducerades  vid  andra  ut¬ 
byggnadsstadiet  av  Ontario  Power  Companys  anläggning 
vid  Niagara,  är  den  utbalanserade  Johnsonventilen.  När 
den  första  delen  av  anläggningen  byggdes,  installerades 
vanliga  motordrivna  avstängningsventiler  av  gängse  typ. 
Den  fria  öppningen  i  varje  ventil  hade  samma  diameter 
som  de  från  huvudtuben  utgrenade  trycktuberna,  eller 
2,74  m.  Då  de  äldre  ventilerna  ibland  måste  manövreras 
under  ett  tryck  av  upp  till  18  m,  erfordrades  grova  dimen¬ 
sioner  och  varje  ventil  behövde  en  30  hkrs  motor  för  sin 
manövrering.  Tiden,  som  erfordrades  för  att  öppna  eller 
stänga  en  ventil,  varierade  mellan  10  och  20  min.  och 
ibland,  när  sand  kom  in  i  falsarna,  vägrade  den  helt  och 
hållet  att  röra  sig.  Vid  partiellt  pådrag  av  en  ventil  utsat¬ 
tes  ventilskivan  för  ogynnsamma 
vibrationer,  förorsakade  av  de 
våldsamma  virvlar,  som  äro  ound¬ 
vikliga,  när  vattnet  passerar  förbi 
ett  föremål,  inskjutet  vinkelrätt 
mot  strömriktningen.  Trots  upp¬ 
repade  förbättringar  på  och  om¬ 
sorgsfull  skötsel  av  de  installerade 
ventilerna  visade  sig  dessa  otill¬ 
fredsställande.  Det  var  tydligt,  att 
en  helt  och  hållet  ny  ventiltyp 
måste  utarbetas.  Den  välkända 
trottelventilen,  som  är  utbalanse- 
rad  endast  i  fullt  öppen  ställning, 
har  också  många  svaga  punk¬ 
ter  och  kunde  icke  tillfreds¬ 
ställa  fordringarna,  varför  den  utbalanserade  Johnsonventi¬ 
len  uppfanns.  Den  tillfredsställer  alla  fordringar  på  en¬ 
kelhet,  pålitlighet,  lättskötthet,  av  tryckhöjden  oberoende 
manövrering,  ostörd  vattenströmning  vid  partiell  lucköpp- 
ning  etc.  Dess  princip  och  konstruktion  är  så  enkel,  att  det 
synes  märkligt,  att  den  icke  uppfunnits  för  länge  sedan. 
Fig.  11  visar  en  tvärsektion  av  ventilen  och  fig.  12 
en  bild  av  densamma.  I  en  utvidgning  av  trycktuben  är 
insatt  en  trattliknande  kåpa  a — b — c,  som  fasthålles  vid  den 
omgivande  tuben  med  tillhjälp  av  ribbor,  vilka  lämna  fri 
genomgång  för  vattnet,  d — e — f  är  en  kolv,  som  glider  i 
den  cylindriska  delen  av  denna  tratt  och  i  sitt  ena  (yttre) 
läge  avstänger  tuben.  Genom  en  av  ribborna  kan  det  inre 
av  tratten  och  kolven  sättas  i  förbindelse  med  vattnet  i  tryck¬ 
tuben  eller  med  den  fria  luften,  och  därigenom  kan  kolven 
sättas  i  rörelse  i  endera  riktningen.  Om  trycktuben  är  av¬ 
stängd  och  kolven  sålunda  befinner  sig  i  det  läge,  som  an- 
gives  av  den  prickade  linjen,  och  tuben  nedom  ventilen  är 
tom,  kan  ventilen  öppnas  genom  att  förbinda  tryckvattnet 
med  differentialkammaren  h,  medan  samtidigt  den  inre 
kammaren  tömmes.  En  liten  handventil  är  tillräcklig  för 
att  manövrera  en  av  dessa  ventiler  på  nära  3  m  diameter. 
Den  tid,  som  erfordras  för  öppnande  eller  avstängning,  kan 
understiga  en  minut.  Jämför  denna  tid  med  tiden  som 
erfordrades  av  en  30  hkr  motor  för  att  stänga  de  gamla 
ventilerna  i  kraftverket. 

En  visare  på  Johnsonventilen  antyder  alltid  kolvens  ställ¬ 
ning  och  genom  en  enkel  elektrisk  apparat  kan  ventilen 


Fig.  n. 
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manövreras  från  kraftstationens  instrumenttavla.  Åtta  så¬ 
dana  ventiler  äro  nu  installerade  i  kraftstationen. 

Den  tredje  och  sista  utvidgningen  av  denna  anläggning 
företogs  under  kriget  och  erbjuder  därför  inga  detaljer  av 
speciellt  intresse-  Den  tredje  tuben  är  utförd  av  trä  med 


Fig.  12. 

cirkulär  tvärsektion  och  3,90  m  diameter.  Den  regleras 
genom  en  differentialtank  av  tillräcklig  höjd  för  att  för¬ 
hindra  överströmning.  Den  höj  dbegränsning,  som  park¬ 
direktionen  vid  anläggandet  av  den  första  regulatorn  på¬ 
tvingade  kraftbolaget,  förbisågs  under  kriget  och  bolaget 
tilläts  bygga  en  28  m  hög  ståltank,  trots  dess  brist  på  har¬ 
moni  med  de  vackra  parkomgivningarna. 

Ehuru  denna  sista  utvidgning  av  Ontario  Power  Co:s 
anläggning  utfördes  som  en  provisorisk  utvidgning,  är  det 
dock  icke  troligt,  att  denna  någonsin  kommer  att  ersättas 
med  en  permanent  utbyggnad,  enär  hela 
anläggningen  har  inköpts  av  The  Hydro- 
Electric  Power  Commission  of  Ontario  i 
Kanada.  Det  är  icke  troligt,  att  något 

privatbolag  kommer  att  tillåtas  att 
nyttja  mera  vatten  på  den  kanadensiska 
sidan  av  floden  och  de  framtida  utbygg¬ 
nader,  som  kommissionen  kommer  att 
företaga,  komma  utan  tvivel  att  avse 
nyttjandet  av  Niagarafallens  hela  fall¬ 
höjd  (96  m)  i  en  anläggning. 

Den  sist  utbyggda  och  modernaste  kraft¬ 
stationen  (4  i  fig.  7)  påbörjades  1918  av 
The  Hydraulic  Power  Co.  och  sattes  i 
drift  i  början  på  detta  året.  Den  har  tre 
vertikala  maskinenheter  med  en  samman¬ 
lagd  kapacitet  på  112  500  hkr.  Varje  tur¬ 
bin  förses  med  vatten  från  en  107  m  lång 
tiycktub  med  4,72  m  diameter  (fig-  13)»  oc^  kontrolleras 
omedelbart  invid  turbinskåpet  av  en  horisontalt  anordnad 
Johnsonventil.  Denna  anordning  av  ventilerna  har  åtskilliga 
fördelar  över  den  som  användes  vid  Ontario  Power  Co:s 


anläggning.  Om  det  av  någon  anledning  blir  nödvändigt 
att  gå  in  i  turbinskåpet,  kan  detta  tömmas  mycket  hastigt, 
sedan  Johnsonventilen  stängts,  och,  när  reparationen  eller 
inspektionen  är  färdig,  kan  turbinen  omedelbart  köras  i  gång 
igen.  Med  ventilerna  placerade  i  övre  ändan  av  trycktu¬ 
berna  erfordras  en  ansenlig  tid  för  att  tömma  eller  fylla 
dessa,  varigenom  kraftproduktionen  nedsättes.  Ventilens 
form  är,  för  att  kunna  förse  kolven  med  ett  säte  för  ven¬ 
tilen  i  dess  yttre  läge,  tillstrypt  på  nedströmssidan  och  där¬ 
igenom  väl  lämpad  för  direkt  förening  med  turbinskåpet, 
vars  inlopp  i  allmänhet  har  en  mindre  diameter  än  tryck¬ 
tuben  för  att  accelerera  vattnets  hastighet.  Koncentrering 
av  samtliga  mekaniska  anordningar  i  kraftstationen  är  tyd¬ 
ligen  också  till  fördel.  Att  ventilerna  bliva  utsatta  för  ett 
avsevärt  högre  tryck  vid  tubens  botten  än  vid  dess  övre 
ände  är  utan  betydelse  vad  manövreringen  beträffar,  vilket 
tydligt  framgår  av  principen  för  ventilens  konstruktion. 
Endast  en  enkel  avstängningslucka  finnes  vid  de  tre  tu¬ 
bernas  övre  ände  för  dessas  torrläggning,  och  luckan 
manövreras  av  samma  kran,  som  har  till  ändamål  att  lyfta 
vrakgrindarna  och  dessas  löstagbara  stöd. 

Så  gott  som  alla  turbiner  av  stora  dimensioner,  som 
byggts  i  Amerika  under  de  sista  fem  eller  sex  åren,  äro 
av  den  vertikala  typen,  som  har  blivit  alltmera  använd 
och  ernått  en  hög  verkningsgrad.  90  till  93  %  verk¬ 
ningsgrad  förekommer  nu  ofta.  Enheternas  storlek  har 
varit  i  ständig  tillväxt  och  turbiner  för  låga  och  medel¬ 
höga  fallhöjder  hava  blivit  byggda  med  en  specifik  hastig¬ 
het,  som  högst  avsevärt  överstiger  de  värden,  som  för 
några  år  sedan  ansågos  höga. 

Nämnda  framsteg  beträffande  turbinkonstruktionerna 
hava  i  allmänhet  också  medfört  svårigheter  vid  konstrue¬ 
randet  av  sugrören.  Dessa  svårigheter  hava  blivit  allt¬ 
mera  påtagliga  vid  de  stora  enheterna  och  de  högsta  speci¬ 
fika  hastigheterna.  Konstruktionen  av  sugrör  har  hittills 
varit  icke  endast  en  tämligen  godtycklig  konstart  men 
också  en  konst,  som  trotsat  korrekt  matematisk  behandling. 
Försök  att  framställa  matematiska  formler  för  konstruktion 
av  sugrör  hava  gjorts  och  framförts  i  den  tekniska  litte¬ 
raturen,  men  det  tryggaste  för  konstruktören  torde  vara  att 
negligera  samtliga  formler,  emedan  de,  trots  sin  kompli¬ 


Fig.  13- 

cerade  natur,  försumma  synnerligen  viktiga  faktorer.  Sug- 
rörsproblemet  kan  ej  avhandlas  mera  ingående  vid  detta 
tillfälle,  men  det  må  antydas,  att  krökningen  av  sugröret 
och  vattnets  rotation  omkring  turbinens  axel,  när  detta 
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lämnar  en  turbin  med  hög  .specifik  hastighet,  framkallar 
en  gyroskopisk  effekt,  som  är  svår  att  utvinna  förutom  ge¬ 
nom  långa  raka  avloppstuber,  för  vilka  det  sällan  finnes  ut¬ 
rymme.  Som  centrifugalkraften  i  sugrörskrökar  minskas 
med  vattnets  hastighet,  är  det  tydligen  önskvärt  att  såvitt 
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Fig.  14. 


möjligt  åstadkomma  reduktionen  av  denna  på  den  raka 
delen  av  det  trumpetformiga  sugröret,  innan  vattenström¬ 
mens  riktning  förändras.  Då  utvidgningsvinkeln  emellertid 
ii r  liten  vid  sugrör  med  god  verkningsgrad  och  följaktligen 
vid  stora  turbiner  en  avsevärd  längd  erfordras  på  dessa, 
hava  för  att  undgå  denna  olägenhet  ett  stort  antal  nya  ty¬ 
per  av  korta  sugrör  blivit  konstruerade.  De  mest  lyc¬ 
kade  av  dessa  olika  typer  hava  kommit  till  användning  vid 
de  tre  37  500  likrs  maskinenheterna  vid  Hydraulic  Power 
Companys  sista  anläggning. 

Fig.  14  visar  tvärsektioner  genom  två  olika  sugrörstyper. 
Typen  »a»  kallas  »the  Sprcading  Draft  Tube»  och  har  en 
solid  betongkon,  delvis  instucken  i  det  raka  sugröret 
till  den  punkt,  där  utvidgningsvinkeln  börjar  att  vidga 
sig  hastigt.  Denna  kons  funktion  är  tydligen  att  tvinga 
vattnet  att  fullständigt  fylla  sugrörets  lägre  del  och  att 
förebygga  virvlar.  Eftersom  konstruktionen  är  symmetrisk 
omkring  vertikalaxeln,  förhindrar  ej  vattnets  rotation  1 
horisontalplanet,  och  när  vattnet  slutligen  når  mottagnings- 
kanalen  c,  är  hastigheten  så  pass  reducerad,  att  inga  besvä¬ 
rande  virvlar  framkallas  där.  Uppfinnaren  av  denna  typ  är 
L.  F.  Moody,  Philadelphia. 

Typ  »b»  kallas  »the  White  Hydrau-cone»  efter  dess  upp¬ 
finnare  W.  M.  White,  Mihvaukee,  och  dess  karaktäristiska 
detalj  är  en  horisontal  betonskiva,  som  tvingar  vattnet  att 
sprida  ut  sig  och  dessutom  bildar  ett  tak  över  den  under¬ 
liggande  avloppskanalen. 

Båda  dessa  sugrörs  dimensioner,  ehuru  teoretiskt  beräk¬ 
nade,  äro  delvis  bestämda  med  tillhjälp  av  modeller,  varav 
ett  stort  antal  blivit  utförda  och  provade.  Man  anser,  att 
dessa  sugrörs  verkningsgrad  är  c:a  75 — 80  %  och  lika  med 
den  verkningsgrad,  som  skulle  ernås  med  ett  rakt,  korrekt 
konstruerat  sugrör  av  7  m  större  längd.  När  man  tager 
i  betraktande  den  med  långa  sugrör  förknippade  kostnaden 
för  extra  nedschaktning  och  den  ökade  höjden  av  fång¬ 
dammar  m.  m.,  framträder  tydligen  fördelen  av  dessa 
kortare  sugrörstyper. 

Det  är  ofta  svårt  och  emellanåt  rent  av  omöjligt  att 
med  tillräcklig  noggrannhet  mäta  verkningsgraden  hos  ett 
sugrör  tillhörande  en  turbin  i  kommersiell  drift  och  i  detta 
fall  hava  de  två  turbinleverantörerna  garanterat  verknings¬ 


graden  hos  sina  respektive  turbiner  med  inneslutande  av- 
sugrörens.  Exakta  modeller  av  dessa  byggdes  därför  och 
avprovades  samt  jämfördes  med  såväl  ett  stort  antal  andra 
tvper  av  vitt  skilda  konstruktioner  som  med  raka  sugrör, 
utförda  med  den  såsom  mest  effektiv  ansedda  utvidgnings¬ 
vinkeln  8°  eller  4"  på  varje  sida  om  centrumlinjen.  Den 
sammanräknade  verkningsgraden  hos  turbinerna  och  sug¬ 
rören  väntar  man  skall  överstiga  93  %. 

För  avprovning  av  dessa  turbiner  har  använts  en  ny 
metod,  som  är  så  originell,  enkel  och  noggrann,  att  den 
iovar  att  åstadkomma  en  revolution  inom  turbinprovnings- 
tekniken.  Som  bekant  är  det  exakta  bestämmandet  av  den 
mot  en  viss  belastning  å  turbinen  svarande  vattenförbruk¬ 
ningen  den  svåraste  delen  av  turbinprovningen.  Skibords-, 
flygel-  och  Pitotmätningar  äro  icke  endast  besvärliga  och 
fordra  tränade  observatörer,  utan  de  giva  dessutom  sällan 
resultat,  som  äro  korrekta  inom  2  %.  Färgningsmetoden, 
om  rätt  tillämpad,  kan  giva  resultat,  som  äro  korrekta  inom 
1 — 2  %.  Den  kemiska  metoden,  som  har  blivit  fulländad  och 
mycket  använd  i  Förenta  Staeerna  under  senare  år,  gör  an¬ 
språk  på  resultat,  som  äro  korrekta  inom  några  få  tiondede¬ 
lar  av  I  %.  Alen  denna  metod  är  synnerligen  vidlyftig,  tids¬ 
ödande  och  dyrbar.  Den  nya  metoden,  tillämpad  för  första 
gången  i  Niagara,  kallas  Gibsonmetoden  efter  dess  uppfin¬ 
nare,  N.  R.  Gibson,  Niagara  Falls.  Förloppet  av  ett  Gibson- 
prov  är  följande:  E11  så  stadig  belastning  som  möjligt  appli¬ 
ceras  på  turbinen  i  fråga  och  registreras.  Därefter  avbrytcs 
vattenströmningen  i  tryckledningen  genom  stängning  av- 
turbinens  ledskenor  eller  i  detta  speciella  fall  av  Johnson- 
ventilen  och  tryckstegringen  under  tiden  för  avstängningen 
mätes  och  registreras.  Från  den  tryckkurva,  som  sålunda 
erhålles,  kan  medelhastigheten  i  trycktuben  vid  början  av 
avstängningen  exakt  beräknas  och,  då  man  känner  tvär¬ 
sektionens  korrekta  area  vid  den  punkt,  där  trycket  mätes. 


Fig.  15. 


kan  den  framrinnande  vattenmängden  bestämmas  med  sam¬ 
ma  noggrannhet  som  volymmetrisk  uppmätning  eller  inom 

0,1  %• 

Förhållandet  mellan  hastighet,  tid  och  tryck  är  ett  vat- 
tenslagsproblem.  Såsom  känt  har  detta  problem  blivit  ingå- 
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ende  studerat  och  teoretiskt  löst  av  italienaren  Allievi  och 
oberoende  av  honom  och  på  annat  sätt  av  N.  R.  Gibson 
i  Amerika.  Det  var  medan  han  arbetade  på  detta  vatten- 
slagsproblem,  som  Gibson  kom  att  tänka  på  dess  tillämpning 
vid  turbinprovningar.  Metoden  har  blivit  grundligt  provad 


och  kalibrerad  medels  volymmetriska  mätningar.  Ett  enkelt 
instrument,  som  grafiskt  registrerar  tryckvariationerna  och 
tiden,  anbringas  på  trycktuben,  och  en  noggrann  avprovning 
kan  utföras  på  ett  par  minuter.  De  förberedande  anord¬ 
ningarna  för  provet  taga  naturligtvis  något  längre  tid,  men 
vid  ett  fullständigt  prov,  omfattande  8  olika  belastningar 
på  ett  av  turbinaggregaten  vid  Niagara,  var  maskinen  för¬ 
satt  ur  kommersiell  drift  under  endast  15  minuter.  En 
tidsbesparande  och  noggrann  metods  betydelse  vid  provning 
av  stora  maskinsystem  i  kommersiell  drift  är  tämligen 
självklar. 

Fig.  15  visar  några  av  de  planerade  framtida  anlägg¬ 
ningarna  vid  Niagara.  Projekten  äro  av  två  typer,  tryck- 
tunnelprojekt  och  kanalprojekt.  De  prickade  linjerna  repre¬ 
sentera  tunnlar  och  de  heldragna  linjerna  kanaler.  Kanal¬ 
projektet  på  den  kanadensiska  sidan,  det  s.  k.  Queenstone- 
projektet,  som  utföres  av  The  Hydro-Electric  Power  Com- 
mission,  har  varit  under  arbete  i  två  år  och  anläggningen 
väntas  bliva  fullbordad  inom  ytterligare  två  år.  Intet  av 
de  övriga  projekten  är  slutgiltigt,  utan  kan  komma  att 
modifieras  genom  väntad  lagstiftning  och  andra  tillkom¬ 
mande  omständigheter. 

Såsom  framgår  av  planen  omfatta  nästan  alla  framtida 
projekt  också  uttagandet  av  de  nedre  forsarna,  varigenom 
hela  ilen  tillgängliga  fallhöjden  i  floden  nyttjas.  För 
den  närmaste  framtiden  kommer  genom  den  väntade  över¬ 
enskommelsen  att  fastställas  vilken  vattenkvantitet,  som 
kan  avledas  vid  huvudfallen  och  de  nedre  forsarna.  Till  slut 
blir  det  emellertid  de  kommande  årens  erfarenhet  beträf¬ 
fande  isförhållandena  vid  huvudfallen  och  i  synnerhet  vid 
de  nedre  forsarna,  som  kommer  att  avgöra  huru  mycket 
vatten,  som  med  trygghet  kan  avledas  vid  den  ena  eller 
andra  punkten  av  floden. 

Ett  av  projekten,  utvisat  i  tig.  15»  antyder  en  utbyggnad 
av  den  totala  fallhöjden  96  m  i  två  stadier  utan  använ¬ 
dande  av  lugnvattenbassängen  nedanför  huvudfallen  som 
integrerande  länk.  Avloppsvattnet  från  den  övre  anlägg¬ 


ningen  ledes  direkt  in  i  trycktunneln  för  den  nedre  anlägg¬ 
ningen,  som  ligger  7  km  längre  nedströms.  Med  ett  gradvis 
växande  kraftbehov  erbjuder  denna  anordning  fördelar 
framför  en  första  utbyggnad  om  96  m.  Ovan  berörda 
kraftverksproblem  komma  att  studeras  och  slutgiltigt  lösas 
under  den  närmaste  framtiden. 

Queenstoneprojektets  tilloppskanal  är  21  km  lång  och 
dimensionerad  för  425  m3/sek.  vatten.  Under  en  fallhöjd  av 
96  m  kommer  vid  denna  anläggning  att  alstras  450  000 
hkr.  E11  tvärsektion  genom  kraftanläggningen  utvisas  på 
fig.  16.  De  vertikala  turbinaggregaten  på  52  500  hkr  var- 


Fig.  17. 


dera  förses  med  vatten  genom  ståltuber  med  5  m  diameter 

1  övre  ändan  och  4,2  m  i  den  nedre.  Vattentilloppet  kon¬ 
trolleras  av  horisontala  Johnsonventiler. 

I  sin  övre  ände  nyttjar  kanalen  Wellandfloden,  som 
rinner  in  i  Niagarafloden.  Wellandf lodens  strömriktning 
skall  kastas  om  på  en  sträcka  av  6  km  och,  efter  utvidgning 
genom  muddring,  mottaga  vatten  från  Niagarafloden. 

Alla  vattenbyggnadstekniska  anordningar  vid  denna  an¬ 
läggning  äro  konstruerade  med  högsta  möjliga  verknings¬ 
grad  och  erbjuda  mycket  av  intresse,  men  redogörelse  här¬ 
för  måste  uppskjutas  till  ett  annat  tillfälle.  Anläggningens 
driftsäkerhet  är  en  av  de  faktorer,  som  skjutits  i  förgrun¬ 
den  vid  kraftverkets  planläggande. 

De  mest  allvarsamma  störningarna  i  Niagarakraftver- 
kens  drift  hava  hittills  förorsakats  av  de  enorma  ismassor, 
som  floden  avbördar  under  senvintern  eller  våren.  Floden 
ovanför  fallen  är  relativt  grund,  varierande  i  djup  mellan 

2  och  5  m.  Att  från  en  så  grund  flod  leda  stora  vatten¬ 
kvantiteter  in  i  ett  koncentrerat  intag  utan  att  också  isen 
följer  med,  är  tydligen  ej  ett  lätt  problem.  Den  allmänt 
förekommande  intagstypen  har  visat  sig  otillfredsställande 
vid  Niagara  och  omfattande  studier  och  dyrbara  experi¬ 
ment  hava  äv  den  kanadensiska  kommissionen  ansetts  be¬ 
fogade  för  att  finna  en  intagsordning,  som  skulle  utgöra  en 
verklig  förbättring  framför  de  äldre  intagen  genom  att 
förebygga  avbrott  i  driften. 

Vid  den  till  utförande  godkända  intagstypen  avses  att  taga 
drivvattnet  från  de  isfria  vattenlagren  nära  flodens  botten 
och  göra  detta  på  ett  sådant  sätt,  att  de  övre  isbärande 
lagren  icke  nämnvärt  störas  i  sitt  lopp.  Intaget  täcker  en 
kvadrat  med  125  m  sida,  belägen  30  m  från  stranden. 
Över  denna  intagsarea  avledas  med  approximativt  lika 
intensitet  över  hela  arean  425  m*/sek.  vatten,  som  därefter 
ledas  vidare  till  tilloppskanalen  genom  en  serie  under¬ 
jordiska  tuber  med  en  maximidiameter  av  6  m.  Fig. 
18  och  19  av  en  modell  i  skala  1:20  giva  en  idé  om 
de  allmänna  anordningarna  vid  detta  intag  och  fig. 
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17  utvisar  den  avsmalnande  deleji  av  en  av  dessa 
intagstunnlar,  som  något  liknar  ett  turbinlöphjul  med  en 
oändlig  radie.  Teorien  för  och  konstruktionen  av  detta 
nya  intag  erbjuder  många  detaljer  av  intresse  för  vatten- 
byggaren,  men  omfattningen  av  detta  företag  tillåter  ej, 


Fig.  18. 


att  dessa  nu  diskuteras.  Byggandet  av  intaget  kommer 
nödvändigtvis  att  föra  med  sig  en  del  synnerligen  svåra 
och  farliga  fångdammsarbeten  längre  ut  i  floden  än  som 
varit  fallet  vid  utförandet  av  föregående  intagsanordningar. 
Trots  den  jämförelsevis  höga  kostnaden  för  det  föreslagna 
intaget  och  det  svåra  utförandet  motiveras  intaget  av 
isförhållandena,  som  bliva  mer  och  mer  besvärande  för 
varje  år,  allteftersom  mera  vatten  avledes  från  floden. 
Kraftverken  vid  Niagara  torde  få  bereda  sig  på  stora  an¬ 
strängningar  för  att  i  framtiden  upprätthålla  en  oavbruten 
drift.  Författaren  är  uppfinnare  av  den  här  skildrade 
intagstypen. 

I  den  mån  som  de  nya  Niagaraanläggningarna  med  sin 
höga  verkningsgrad  tagas  i  bruk,  komma  de  äldre  anlägg¬ 
ningarna,  som  icke  motsvara  modärna  anspråk  på  hög 


Fig.  19- 


verkningsgrad,  att  läggas  ner  eller  att  avställas  som  reserv¬ 
stationer  för  att,  när  deras  maskineri  slutligen  är  utslitet, 
slopas  helt  och  hållet.  De  komma  endast  att  kvarstå  för 
minnet  som  intressanta  milstolpar  i  vattenkraftsteknikens 
utvecklingshistoria  i  allmänhet  och  Niagarakraftverkens 
i  synnerhet. 


URSPÅRN1NGEN  VID  JÄRNBROTT  Å  GÖTE- 
BORG-SÄRÖ  JÄRNVÄG  DEN  31  AUG.  1920. 

Av  överstelöjtnant  Th.  Helleberg.  Karlstad. 

Med  anledning  av  civilingenjören  Månssons  artikel  i  Väg- 
och  Vattenbyggnadskonst  1920  k.  10  anhåller  jag,  som  tillsam¬ 
mans  med  maskininspektören  L.  IV.  Stdhle  på  uppdrag  av  K. 
Väg-  och  Vattenbyggnadsstyrelsen  verkställde  besiktning  å  före- 
nämnda  plats,  få  meddela  följande: 

Såsom  herr  M.  antager,  resulterade  vår  undersökning  däri, 
att  urspårningen  orsakats  genom  att  den  ifrågavarande  växeln 
vid  olyckstågets  passage  däröver  varit  uppkörd  av  ett  tidigare, 

1  motsatt  riktning  gående  tåg.  Växeln  hade  ursprungligen 
legat  för  det  väster  om  huvudspåret  belägna  sidospåret,  men 
icke  blivit  omlagd  före  sistnämnda  från  huvudspåret  utgå¬ 
ende  tåg  och  förhållandet  hade  icke  observerats,  alldenstund 
inspektion  ej  verkställts. 

Efter  händelsen  låg  enligt  vittnesmål  av  lokföraren  på  det 
urspårade  tåget  växeln  för  huvudspåret,  men  klotet  för  sido¬ 
spåret,  och  växelbockens  bakre  del  var  uppbruten  från  under¬ 
laget,  så  att  den  stod  på  lut  emot  spåret.  Den  västra  tungan 
slöt  ej  till  sin  stödskena  utan  låg  på  ett  avstånd  av  ungefär 

2  å  3  cm  därifrån.  I  denna  öppning  hade  tågets  sista  hjul¬ 
par  slängt  in,  medan  alla  de  övriga  följde  huvudspåret,  därvid 
de  åverkat  den  skarpa  eggen  på  tungan,  så  att  den  efteråt 
befanns  stukad  och  blank. 

Vi  läto  vid  besiktningen  ånyo  uppbryta  växelbocken  till 
ovan  beskrivna  ställning  och  det  visade  sig  då,  att  tungorna 
obehindrat  kunde  baxas  till  samma  läge  som  de  intogo  efter 
urspåringen. 

Nu  är  att  märka  att  växeln  icke  var  smord,  och  att  till  följd 
av  den  starka  friktionen  mot  underlagen  tungorna  kunde  in¬ 
taga  snart  sagt  vilket  mellanläge  som  helst,  oaktat  klotet  låg 
till.  Hade  växeln  varit  smord,  är  det  mycket  möjligt  och 
till  och  med  sannolikt,  att  vid  uppkörningen  den  västra  tungan 
bragts  ända  fram  emot  stödskenan,  och  då  hade  ingen  urspå- 
ring  skett,  oaktat  växeln  var  sönderkörd. 

Härav  bestyrkes  angelägenheten  av  att  växlar  hållas  väl 
smorda.  Uppkörningar  lära  aldrig  kunna  helt  och  hållet  und¬ 
vikas,  men  risken  av  en  sådan  kommer  att  i  så  fall  avsevärt 
minskas. 


BOKANMÄLAN 


Hedlund,  K.  V.  Handbok  för  järnvdgskurvors  u/stakning  med 
teodolit.  19  x  12,5  cm,  85  s.  8  fig.  Henrik  Lindståhl,  Stock - 
110’m,  1920.  5  kr. 

Kurvstakning  med  teodolit  grundar  sig  på  det  kända  för¬ 
hållandet,  att  vinkeln  mellan  tangenten  till  en  cirkel  och  en 


korda  från  tangentpunkten  är  lika  stor  med  halva  centrum- 
vinkeln  över  kordan.  Med  teodoliten  uppsatt  över  tangent¬ 
punkten  avsättes  mot  tangenten  en  vinkel  ut  svarande  mot 
halva  centrumvinkeln  för  t.  ex.  20  m  korda,  varefter  första 
kurvpunkten  inriktas  och  markeras  på  20  m  avstånd  från 
tangentpunkten  ''fig.  1.)  Andra  kurvpunkten  inriktas  efter  en 
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linje,  som  bildar  viukelu  2  n  med  tangenten  och  markeras 
på  20  m  avstånd  från  första  kurvpunkten  o.  s.  v.  Metoden 
ser  ju  ytterst  enkel  ut  och  är  förut  använd  i  Sverige  t.  e. 
vid  utstakning  av  tunnelkurvor. 

Omsatt  i  praktiken  blir  den  däremot  ganska  invecklad.  För 
de  vanliga  kurvradierna  med  jämna  mått  får  nämligen  utsätt- 
ningsviukeln  u  ett  mycket  ojämnt  talvärde  med  bråkdelar  av 
en  sekund,  t.  ex.  i°  54'  36", 766  för  300  m  radie  och  20  m 
korda.  För  avsättning  av  dylika  vinklar  skulle  onödigt  fina 
instrument  behövas.  Författaren  har  därför  uppgjort  en  tabell 
för  radier,  svarande  mot  20  m  korda  och  mot  utsättnings- 
vinklar  u  med  3'  differens,  men  får  härvid  i  stället  mycket 
ojämna  mått  på  radierna,  t.  ex.  318,362,  636,644  etc.  Utsätt- 
ningsvinklarna  u  äro  omräknade  till  grader  och  100-delar  av 
en  grad.  i°  12'  motsvarar  ju  1  i/i°  eller  i°.2o.  Dessa  talvärden 
å  utsättningsvinkeln  användas  för  beräkning  av  motsvarande 
taugentläugd  och  kurvavstånd;  dessa  finnas  angivna  för  i° 
utsättningsviukel  i  en  tabell  för  varannan  minut  upp  till  III0 
centrumvinkel.  Mot  utsättningsvinkeln  i°  och  20  m  korda 
svarar  en  radie  av  572,987  m. 

Tangeutlängden  för  t.  e.  34°i6'  angives  i  tabellen  vara 
176,639  för  i°  utsättningsvinkel;  enligt  författarens  räknesätt. 

skulle  tangenten  för  30  utsättningsvinkel  vara  ^  ’  j9  =  58,880; 

då  radien  enligt  tabellen  är  191,073,  blir  rätta  värdet  191,073. 

t£r  34°x6' 

-  =  5°>9°4- 

2 

Kurvlängden  beräknas  som  produkten  av  kordan  20  och 

Q 

antalet  avsatta  utsättningsvinklar,  alltså  L  =— .  20  (fig  1). 

Vid  utstakningen  måste  slutligen  den  sista  utsättningsvinkeln 
och  motsvarande  korda  beräknas. 

Vid  beräkning  av  kurvlängden  förutsättes,  att  en  20  m  korda 
har  samma  längd  som  motsvarande  båge,  vilket  praktiskt  taget 
gäller  ned  till  omkring  500  m  radie. 

Vid  omkring  300  m  radie  blir  däremot  skillnaden  mellan 
bågen  och  motsvarande  20  m  korda  omkring  3,5  mm;  vid  en 
avsättning  av  20  kordor  uppkommer  därför  ett  fel  av  c:a  70 
mm  i  kurvlängden;  motsvarande  fel  för  200  m  radie  uppgår 
till  omkring  168  mm,  vilket  är  väl  stort  för  en  metod,  som 
angives  vara  så  ytterst  noggrann.  Icke  desto  mindre  äro  ut¬ 
sättningsvinklar  beräknade  ända  ned  till  en  radie  av  114,737 
m  utan  angivande,  att  korrektion  är  nödvändig.  Enligt  ovan 
synes  korrektion  behövas  även  för  beräkning  av  tangenten. 

Författaren  angiver,  hur  metoden  tillämpas  även  för  ut¬ 
stakning  av  kurvor  med  övergångskurvor,  men  en  hel  del 
räkneoperationer  skola  härvid  utföras  med  användning  av  en 
6  å  7-ställig  trigonometrisk  tabell,  vilket  förefaller  mig  vara 
en  metod  med  tvivelaktig  enkelhet  för  bruk  på  fältet. 

I  tabellen  I,  som  gäller  för  radien  572,987  angives  tangent- 
längden  för  90°  vara  572,990  i  st.  f.  sagda  radiemått.  I  en 
formel  för  kordan  har  R  bortfallit  på  sid.  10. 


Enligt  min  uppfattning  är  koordinatmetoden  för  kurvstak- 
ning  lika  enkel,  om  icke  enklare,  och  tillräckligt  noggrann. 
Erforderliga  beräkningar  äro  färre  och  enklare,  vartill  kommer, 
att  tabellerna  äro  riktiga.  Man  behöver  ej  heller  vid  denna 
metod  bruka  vinkeltrumma  eller  liknande  instrument  för  slut¬ 
inriktningen,  om  man  använder  två  måttband,  det  ena  för 
avsättning  av  ordinatan  och  det  andra  för  fixering  av  en  båg- 
punkt  på  20  m  bågavstånd  från  föregående  punkt.  Med  an¬ 
vändning  av  hjälp  tan  gen  ter  behöver  man  aldrig  mäta  ut  längre 
ordinata  än  t.  ex.  20  m. 

Genom  införande  av  de  mycket  ojämna  måtten  pa  kurv¬ 
radierna  vid  teodolitmetoden,  omöjliggöres  praktiskt  taget  att 


använda  koordinatmetoden  bredvid  densamma,  ett  förhållande, 
som  talar  mot  den  nya  metoden. 

I  praktiken  begär  man,  att  schaktmästare  och  utsättare 
skola  uppstaka  kurvorna.  Vid  en  järnvägsbyggnad  skulle 
därför  var  och  en  av  dessa  tjänstemän  utrustas  med  ett  så 
pass  dyrbart  instrument  som  en  teodolit.  Vid  en  banbygg- 
nad  schaktas  kurvpålarna  bort  eller  överfyllas,  varför  nya 
måste  utsättas  då  och  då. 

Under  år  1919  voro  omkring  So  schaktmästare  och  utsättare 
anställda  vid  statens  järnvägsbyggnader.  Då  en  teodolit  torde 
kosta  omkring  1  000  kr.,  skulle  dessa  byggnader  få  anskaffa 
teodoliter  för  omkring  80  000  kr.  vid  övergång  till  den  nya 
metoden. 


Vid  kurvstakning  i  kuperad  terräng  eller  skogig  mark  måste 
teodoliten  flyttas  allt  för  ofta  på  bekostnad  av  snabbheten. 
Esomoftast  inträffar,  att  man  icke  kan  se  fran  kurvpunkten 
vid  instrumentet  till  den  nästa,  så  att  man  t.  o.  m.  får  flytta 
instrumentet  till  en  plats  mellan  två  kurvpunkter. 

I  öppen  och  jämn  terräng  skulle  en  avskärningsmetod 
kunna  användas  sålunda,  att  kurvpunkterna  utsattes  i  skär¬ 
ningspunkterna  mellan  syftlinjer  frau  en  teodolit  vid  \ardera 
av  kurvans  tangentpunkter.  För  varje  kurvpunkt  skulle 
teodoliterna  vridas  lika  stor  utsättningsvinkel,  bägge  medsols 
eller  motsols.  Man  undveke  då  mätningen  av  kordorna. 

I  verkligheten  tjänar  det  icke  mycket  till  att  till  en  början 
uppstaka  kurvorna  alltför  noggrant.  Stor  noggrannhet  bör 
däremot  iakttagas,  när  järnvägsspåret  slutligen  injusteras  efter 
undergrusningens  slut.  Spåret  ligger  tyvärr  icke  länge  i  jus¬ 
teringen,  varför  detsamma  slutligen  kommer  att  ligga  efter 
banvaktens  ögonmått.  L.  Sparr. 

Lange,  O.  Die  hydrotechnischen  Druckverhältnisse  bei  massiven 
Talsperren.  23x15,5  cm.  &4  23  Abb.  I.  3-  Flått.  Verlag 

»Das  Wasser».  Leipzig  1916. 

Link,  E.  t)ber  Sohlenwasserdruck  bei  Staumauern  mit  ent- 
wässerter  Griindungsjläche.  Zeitsclir.  fur  Bauwesen»,  herausgegeb. 
im  Ministerium  der  öffentl.  Arbeiten.  Heft.  7 — 9  (Spalt  517  534)- 

Jahrg.  1919. 

Det  vertikalt  verkande  upptrycket  vid  daldammar,  även  kal¬ 
lat  undertryck  eller  uppdrift  (»sous-pression»,  »Unterdruck  > 
eller  »Auftrieb»)  har  erhållit  i  ovanstående  skrifter  nys.  namn, 
»hydrostatischer  Sohlendruck»  (av  Lange )  eller  »Sohlenwasser¬ 
druck»  (av  Link).  Meningarna  om  upptryckets  storlek  hava 
varit  mycket  skiljaktiga,  och  först  pa  senare  aren  liar  man  fatt 
någon  klar  uppfattning  om  detsamma  genom  det  studiematerial, 
som  samlats.  Liksom  vid  alla  sedan  1905  byggda  preussiska 
daldammar  hava  upptrycksrör  med  manometrar  kommit  till 
användning  även  vid  den  preussiska  Ederdaldammen  i  Waldeck 
samt  vid  de  senaste  av  Ruhrtalsperrenverein  i  Essen-Ruhr 
projekterade  och  byggda  Möhne-  och  Listerdaldammarna. 

Den  förra  skriften  av  Lange  beskriver  de  anordningar,  som 
vidtagits  för  uppmätning  av  upptrycket  i  Ederdaldammen,  samt 
redogör  för  de  resultat,  till  vilka  man  kommit  genom  observa¬ 
tioner  av  de  i  dammkroppen  inbyggda  manometrarna.  Men 
icke  blott  för  vattenbyggare,  utan  även  för  materialprovare  har 
boken  sitt  intresse  genom  i  densamma  beskrivna  apparaten  för 
vattentätlietsprovningar.  För  att  undersöka  vattentätheten  hos 
olika  beskaffad  puts  användes  en  apparat,  tillverkad  av 
MaschinenbauA.-G.,  vorm.  Beck  u.Henkel,  Kassel.  Försök  anställdes 
dels  med  bestrykningsmedel,  sådana  som  inertol,dels  med  tätande 
inblandningar  i  putsbruket  av  olika  slags  asfaltemulsioner, ceresit 
o. dyl.  Med  kurvor  jämföras  verkan  av  dessa  olika  tätningsmetodei 
Av  de  gjorda  observationerna  i  dammkroppen  drager  Lange  den 
slutsatsen,  att  man  icke  behöver  taga  hänsyn  till  något  hydrauliskt 
tryck  i  murkroppens  inre  vid  på  vanligt  sätt  konstruerade 
daldammar,  men  att  man  alltid  måste  räkna  med  ett  betydande 
upptryck,  vars  storlek  är  beroende  av  lokala  grund-  och 
konstruktionsförhållandeu.  Förf.  varnar  för  att  använda  t\i\el- 
aktigt  byggnadssätt  och  hänför  härtill  smäckra  järnbetong- 
konstruktioner.  Särskilt  påpekas  de  häftiga  skakningar,  som 
byggnadsverket  utsattes  för,  då  vattnet  med  stor  hastighet 
strömmar  genom  ett  1 ,5  111  grovt  rör. 

Den  senare  skriften  av  Link  utgör  eu  fortsättning  av  lians 
i  Berlin  1910  utgivna  »Die  Bestimmung  der  Ouerschnitte  \on 
Staumauern  und  Wehren  aus  dreieckigen  Grundformen»,  av 
vilken  bok  ny  upplaga  lär  vara  under  utgivning  på  grund  av 
de  i  föreliggande  skrift  beskrivna  vunna  erfarenheterna.  Link 
har  härlett  nya  formler  för  den  teoretiska  beräkningen  av 
nämnda  typ  av  daldammar.  Studiematerialet,  som  ligger  till 
grund  härför  och  som  beskrives,  har  referenten  haft  förmånen 
att  samla  och  bearbeta.  Det  har  förut  publicerats  på  svenska 
(Undersökningar  å  dammbyggnader,  1918).  Link  konstaterar: 

att  varje  daldamm  erfar  ett  visst  upptryck,  som  är  störst  vid. 
första  fyllningen  av  reservoaren  och  sedan  brukar  minskas, 
att  tryckytan  vid  icke  dränerad  grund  kan  beräknas  för 
ett  upptryck,  verkande  under  hela  dammkroppen  men  för 
delat  efter  ett  trapets  med  höjden  H  =  totala  tryckhöjden 

vid  uppströmssidan  och  —  nedströms  vid  luftsidan  och 
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att  vid  dräuerad  grund  tryckytan  kan  antagas  vara  en  rät¬ 
vinklig  triangel  av  höjden  H  och  med  basen  =  dammens  botten¬ 
bredd. 

Därjämte  lämnar  Lnik  åtskilliga  vinkar  för  den  praktiske 
vattenbyggnadsingenjören.  R.  R.son  S:r. 
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SVERIGES  ÄLDSTA  PERIODISKA  VÄG-  OCH  VATTENBYGGNADSLITTERATUR. 

Av  vattenrättsingenjör  Richard  Smedberg. 


När  Svenska  Teknologföreningen  fyllde  femtio  år,  tillät 
jag  mig  i  Teknisk  Tidskrifts  avdelning  för  Väg-  och 
vattenbyggnadskonst  (19 11,  h.  11,  s.  13 1  — 135)  lämna 
en  redogörelse  för  våra  tekniska  tidskrifter  under  den 
senaste  ioo-årsperioden.  I  dessa  dagar  fyller  emellertid 
Teknisk  Tidskrift  själv  50  år  och  har  jag  då  ansett  det 
lämpligt  att  fullfölja  undersökningen  tillbaka  i  tiden,  till 
begynnelsen. 

Vår  periodiska  litteraturs  ursprung  äro  flygskrifterna, 
vilka  utgivits  från  slutet  av  1500-talet  (B.  Lundstedt, 
Sveriges  periodiska  litteratur,  Sthlm  1895,  1896  och  1902) 
och  vårt  första  kända  tidskriftsförsök  är  från  år  1624. 
Men  det  dröjer  ända  till  år  1716,  innan  en  något  tek¬ 
niskt  betonad  tidskrift  ser  dagen,  » Dcedalus  Hyperboreus 
Eller  Några  Nya  Mathematiska  och  Physicaliska  Försök 
Och  Anmärckningar.  Som  Wälborne  Assessor  Polhammar 
och  Andre  Sinrike  i  Sverige  hafwa  giordt  Och  nu  tid 
efter  annan  til  almen  nytta  lemna»  (Uppsala  1716  — 
1717  juni). 

Den  kortlivade  publikationen  omhänderhades  av  säll¬ 
skapet  Collegium  Curiosorum  i  Uppsala  och  för  utgivare- 
skapet  ansvarade  ingen  mindre  än  den  mångfrestande 
Eman.  Swedenborg.  Redan  titeln  antyder  det  vetenskap¬ 
liga  intresset  som  dominerande  och  granskar  man  inne¬ 
hållet,  synas  endast  2  uppsatser  angå  väg-  och  vatten- 
byggnadskonsten,  nämligen: 

Experimenter  som  kunna  werkstellas  i  wintertiden  (för¬ 
medelst  wår  Swenska  Köld)  gifne  af  åtskilliga  wid  handen 
(s.  30)  och 

Ett  nytt  och  lett  maneer  at  giöra  Antlion  eller  wäder- 
pumpar  genom  watns  ingiutande  i  Canaler,  af  Eman.  Swed¬ 
berg  (s.  50). 

Sedan  följer  ett  långt  uppehåll.  Visserligen  utgivas  en 
mängd  tidskrifter,  som  angå  vårt  näringsliv,  men  det  är 
huvudsakligen  jordbruk  och  bergshantering,  som  tillgodo¬ 
ses.  Alla  utmärka  de  sig  för  en  fåårig  tillvaro  och  det 
goda  uppsåtet  att  göra  Sverige  rikt.  Ofta  framträda  de 
i  den  av  Frihetstiden  omhuldade  dialogformen,  vilken 
onekligen  lockar  till  läsning.  Exempel  på  dylika  ekono¬ 
miska  tidskrifter,  vari  man  förgäves  söker  väg-  och  vatten¬ 
byggnadskonst,  äro: 

Tanckar  öfwer  Den  Svenska  Oekonomieu  (Sthlm  1738) 

Then  Swenska  Orus  (Sthlm  175° — 51) 

Then  Swenske  Patricius  (Sthlm  1752) 

Oeconomiska  Tidningar  (Uppsala  1765) 

Stats-  och  Hushålls- Journal  (Sthlm  1767),  fortsatt  av  Stats- 
Journalen  (Sthlm  1768 — 69). 


Discourser  på  Klubben  (Sthlm  1767—68). 

Den  Förnuftige  Fritänkaren  (Sthlm  1767 — 68) 

Almäuna  Magazinet  (Sthlm  1770 — 71) 

Den  Swenska  Oeconomie-Fiscalen  (Sthlm  1770  —  72) 

Hushålls-Tidning  (Sthlm  1813 — 14). 

Den  första  egentliga  byggnadstidskriften  tillhör  1800- 
talets  början  med  Samlaren  uti  Ekonomiska  Ämnen,  utgiven 
i  Stockholm  åren  1803 — 06  av  notarien  Chr.  Lengblom. 
Av  innehållet  intresserar  oss  följande: 

Tillredning  af  ett  Murbruk,  som  har  den  egenskap,  att  det 
snart  blir  hårdt  som  sten  och  icke  kan  upplösas  af  watten 
eller  annan  wätska;  af  Loriot.  (i:a  årg.,  r.a  tertial,  s.  190. 
Tegelmjöl,  ev.  stött  stenkol  el.  slagg  el.  sten,  sand,  släckt  kalk 
och  vatten,  vartill  sättes  osläckt  kalk). 

Nytt  och  enkelt  sätt  att  göra  Taktegel  mera  waraktiga; 
af  Löfler.  (i:a  årg.  3  tert.  s.  19 1. Fernissa), 

Om  beredning  af  Murbruk  till  byggnad,  enligt  Loriots,  de 
Morveaus,  Cancrins,  Jacobis,  Mangers  och  Zuths  grundsatser; 
af  Leonhardi,  Ekom.  Prof.  i  Leipzig  (2:a  årg.  i:a  tert.  s.  60). 

Nytt,  enkelt  och  waraktigt  Taktäckningssätt,  uppfunnit 
och,  i  anseende  till  dess  allmänna  nytta,  beskrifwit  af  Fri¬ 
herre  von  Feller;  med  1  Tabell  (2:a  årg.  i:a  tert.  s.  82.  Tegel¬ 
plattor) 

Beskrifning  öfwer  en  nyligen  uppfunnen  Wattenqwarn,  som 
ej  fordrar  flytande  watten  och,  framför  alla  wanliga  watten- 
och  wäderqwarnar,  har  det  företräde  att  den,  oberoende  af 
wäderlek,  årstider  och  andra  omständigheter,  utan  dammar 
och  dylika  kostsamma  inrättningar,  kan  mala  när  som  helst; 
af  Joh.  Fr.  Lange,  Kurf.  Sachsisk  Konduktör;  med  1  Tabell 
(2:a  årg.  i:a  tert.  s.  94.  Perpetuum  mobile?). 

Likartad  med  denna  tidskrift,  men  av  betydligt  värde¬ 
fullare  innehåll,  var  en  annan  samtida,  Economiska  An¬ 
naler,  utgivna  1807 — 08  av  Kungl.  Wetenskaps  Acade- 
mien  under  Georg  Adlersparres  ledning.  Ur  dess  inne¬ 
håll  må  följande  anföras: 

En  anmärkningsvärd  förbättring  af  Bergsprängning  (I  band. 
1807  febr.  s.  108.  Uppfinning  av  engelsmannen  William 
Jessop,  som  efter  krutet  fyller  borrhålet  med  sand) 

Om  Strömrensningarne  i  Finland  (IV  band.  4:e  kvart.  1807. 
s.  4—9.  Allmän  beskrivning). 

Och  slutligen  hava  vi  en  tredje  tidskrift,  som  bildar 
övergången  till  1800-talets  egentliga  väg-  och  tatten- 
byggnadslitteratur,  nämligen  Journal  för  Manufakturer  och 
Hushållning  utgiven  i  Stockholm  1825 — 26  och  1833 — 
34  av  auditör  Georg  Scheutz  eller  samme  man,  som  in¬ 
leder  förut  omnämnda  19 11  års  krönika.  Ur  det  mycket 
blandade  innehållet  erinras  om  nedanstående: 

Vedbesparande  värmniugsinrättningar  (1825  h.  1). 

Den  rätta  beredningen  af  murbruk  (1S25  h.  1). 

Machin  till  stenars  lyftande  (1825  h.  2) 


136 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


15  DEC.  I92O 


Ovärmeledande  tegel  (1825  h.  3). 

Artificiella  stenrör,  till  vattenledningar,  afloppsbrunnar  o.  s.v.; 
af  Fleuret  (1825  h.  6). 

Macadamisering  eller  det  nya  Engelska  väglagningssättet 
(1825  h.  6). 

Flyttbar  hamn,  eller  vågbrytare;  af  John  White  (1826  h.  4 
Bjälkramar). 

Borrade  brunnar  (1826  h.  5). 

Bergsprängning  (1826  h.  5). 

Tätning  af  källrar,  dammar  och  vattendiken  (1826  h.  11). 

Täta,  eldfasta  tegeltak  (1833  h.  3), 

Nytt  skyddsmedel  mot  röta  på  trädvirke  (1833  h.  4). 

Sätt  att  utspränga  granitblock  (1833  h.  6). 

Refflade  jernplåtstak ;  af  Walker  (1833  h.  7). 

Vattentätt  murbruk  eller  cement  af  allmänt  tillgängliga 
ämnen;  af  Frost  (1833  h.  7). 

Howards  wattenhjul  (1833  h.  8). 

Tång  till  tunga  stenblocks  lyftning  (1833  h.  8.  Amerikanskt). 

Amerikanskt  sätt  att  rensa  strömmar  från  bottenklippor 
(1833  h.  10). 

Gemensamt  för  dessa  trenne  föregångare  till  den  peri¬ 
odiska  väg-  och  vattenbyggnadslitteraturen  är  deras  osjälv¬ 
ständiga  karaktär.  Sålunda  bestå  de  huvudsakligen  av 
referat  —  vanligen  anonyma  —  ur  engelsk,  fransk  och 
någon  gång  tysk  litteratur.  Ämnena  ligga  huvudsakligen 
inom  materialläran  och  angå  väsentligen  husbyggnads¬ 
konsten.  Det  är  sålunda  ett  nedslående  intryck  man  får 
av  de  tekniska  tidskrifterna  före  1830-talets  mitt. 

Men  utsträcker  man  granskningen  till  Kongl.  Svenska 
Vetenskaps  Academiens  Handlingar ,  vilka  givetvis  också  till¬ 
höra  vårt  lands  periodiska  litteratur,  finner  man  med  till¬ 
fredsställelse,  att  det  lärda  samfundet  betytt  åtskilligt  för 
grundläggandet  av  svensk  teknik  från  dess  tillkomst  1739 
och  fram  till  år  1813,  efter  vilken  tid  naturvetenskaperna 
alltmera  behärska  innehållet  och  ingenjörskonsten  börjar 
komma  tillrätta  med  sina  egna  organ.  I  det  följande 
skola  sålunda  meddelas  tvenne  översikter  till  bestyrkande 
härav. 

Tal  vid  Prsesidiernas  afläggande  (nedläggande  fr.  o.  m. 
1780): 

Om  stenhusbyggnad  (Carl  Johan  Cronstedt  1741  7/,). 

Om  Mathematiska  Vetenskapernas  nytta  uti  Byggnaders 
varaktiga  sammansättande  (Gabriel  Polhem  1745  16/10)- 

Om  de  i  Pandet  befinteliga  Byggnings  ämnen  (Gabriel  Pol¬ 
hem  1760  7^). 

Om  Trollhätte  Slussbyggnads  öden  (John  Jennings  1761  6/g). 

Om  en  Ingenieurs  Inöfning  och  åliggande  Förrättningar 
(Johan  von  Hermansson  1791  13/t). 

Anmärkningar  om  Finska  insjöarnes  och  vattudragens  be¬ 
skaffenhet,  samt  möjligheten  och  nyttan,  att  genom  segelleder 
förbinda  dem  med  hafvet  (Nathan  Gerh.  Schultén  1801  4/2). 

Det  väsentliga  innehållet  hänför  sig  emellertid  till  hand¬ 
lingarna,  såsom  synes  av  följande  förteckning: 

Påfund  at  förekomma  sprickor  på  timmer  (Nils  Brelin 
1 739— 40  1,2). 

Tankar  om  Leret,  som  brukas  vid  Tegel-bråkor  (Carl  Johan 
Cronstedt  1739 — 4°  b2)- 

Om  Tak-stolars  upsättjande  på  Träbyggningar  (Carl  Johan 
Cronstedt  1739 — 4°  1,6). 

Om  kakel-ugnars  förbättring  (And.  Nordenberg,  adl.  Norden- 
schöld,  1739 — 40  I,i). 

Sättet  at  lättast  bota  bristfälliga  Hus  med  nya  Syllar  och 
underbyggnad  (And.  Nordenberg,  adl.  Nordenschöld,  1739  —  40 

1,3). 

Om  Trä-hus  byggnad  samt  hvad  dervid  är  at  iakt  taga 
(Christopher  Polhem  1739 — 40  1,2). 

Ytterligare  underrättelser  om  Trä-hus  byggnad  (Christopher 
Polhem  1739—40  1,5). 

Sätt  at  mäta  vatnets  hastighet  (Pehr  Elvius  1741  11,2). 

Recension  af  de3  Mathematiska  Tractat  om  Vattu-drifter 
(Pehr  Elvius  1742  III,i). 


Om  en  upfordrings  kran,  som  blef  brukad  til  byggnaden  af 
et  grå  stens  hus  (Pehr  Elvius  1742  111,4). 

Fortsättning  om  hus-byggnad,  och  denna  gången  om  källare 
(Christopher  Polhem  1742  III, 4). 

Om  et  Caement  eller  Kitt,  at  bruka  på  källare-hvalf,  samt 
vid  sluss-byggnader  (Johan  Julius  Salberg  1742  III,i). 

Sätt  at  förvara  hvarjehanda  Trä-byggnader  från  röta  (Johan 
Julius  Salberg  1742  III, 4). 

Theorien  om  Vattu-drifter,  jämförd  med  försök  (Pehr  Elvius 

1743  IV,  1). 

Om  kädje  figurer,  så  väl  rät-  som  krokliniska,  de  förra  såsom 
tjänliga  til  brutna  Tak,  de  senare  til  hvalf  (Pehr  Elvius  1743 
IV, 4). 

Beskrifning  på  Commerce  Rådet  Polhems  påfund  at  inrätta 
Flott  broar  på  Paraboliska  spännbogar  (Georg  Wallerius  1 743 
IV,.). 

Ny  förbättning  på  Pål-Kranar  (Gabriel  Polhem  1744  V,.). 
Anmärkningar  om  brutna  Tak  (Pehr  Elvius  1747  VIII,4). 
Sätt  at  förvara  trä-verke  ifrån  röta,  under  vatnet  (Carl  Hårle- 
man  1747  VIII, 4). 

Beskrifning  på  en  Lyft-vals,  hvar  med  Trä-byggnader,  Skepp 
och  andra  grofva  tyngder  kunna  uplyftas  (Gilbert  Sheldon 
1747  VIII,.). 

Anmärkningar  om  Slaggteglets  bruk  och  nytta  (Clas  Eli- 
ander  1748  IX,  1). 

Beskrifning  på  en  Baggare  eller  Mudder-Pråm  (Carl  Knut¬ 
berg  1749  X,2). 

Om  Tak-täckning  med  Skifer-sten  (Carl  Hårleman  1750 
XI, 4). 

Beskrifning  på  en  Kran,  at  nedslå  lutande  pålar  (Clas 
Eliander  1753  XIV, 2). 

Afvägningar  på  Vattudragen  imellan  Svart-älfven  och  Mä¬ 
laren,  Svart-älfven,  Hjälmaren,  Skagern  och  Wennern,  samt 
imellan  Wennern,  Wettern  och  Östersjön,  i  afsigt  at  utröna, 
huruvida  dessa  Vattudrag  kunna  göras  segelbare  (Jonas  Collin 
1755  XVI, 4). 

Sätt  at  förvara  Golf  och  allehanda  Träbyggnader  ifrån  röta 
och  svampväxt  (Carl  Knutberg  1756  XVII,i). 

Påminnelse  vid  Järnbläcks  Taks  anstrykning  (01.  Berg  1758 

XIX,.). 

Om  olägenheterna  af  upsjö  i  Mälaren,  och  huru  de  kunna 
förekommas  (Gabr.  Polhem  1759  XX, 4). 

Ritning  på  en  Tub,  at  se  i  vatnet  med,  på  Sjö-botten  (Dan. 
Thunberg  1759  XX, 3). 

Nytt  sätt  at  spränga  Berg  under  vatnet,  brukadt  vid  Docke- 
byggnaden  i  Carlscrona  (Dan.  Thunberg  1760  XXI, 2). 

Om  tilgång  på  ämnen  för  Stenhus-byggnad  samt  om  Kalk¬ 
bränning  i  Masugnar  (Axel  Fredr.  Cronstedt  1761  XXII, 3). 

Sätt  at  stöpa  hus  av  sönderstött  Slagg  och  Mur-bruk  (Ant. 
v.  Swab  1761  XXII, 3). 

Beskrifning  på  Mellan-Tak  af  Ler-bruk  (Pehr  Dahl  1763 
XXIV, 3). 

Rön  angående  Malm-  och  Bergsprängning  (Sam.  Sandel 

1769  XXX, 4). 

Försök  med  Murbruk  och  Cement-arter  (Pehr  Adr.  Gadd 

1770  XXXI, 3). 

Om  Tak-skiffers  egenskaper  och  brytnings  sätt  (Sam.  Gust. 
Hermelin  1770  XXXI, 4). 

Anledningar  at  tilverka  varaktigt  Tegel  (Torb.  Bergman 

1771  XXXII, 3). 

Sätt  at  bygga  hus  af  Koppar-slagg  (Carl  Halldin  1771 
XXXI  I,3). 

Sätt  at  upmuddra  båt-leder  uti  älfvar  (Fredr.  Mallet  1771 

XXXII,  1). 

Om  sättet  at  bygga  hus  af  Koppar-slagg  (Sam.  Sandels 

1771  XXXII, 3). 

Om  et  Cement  til  vattu  byggnader  (Fredr.  Mallet  1773 
XXXIV, 4). 

Beskrifning  på  Bonden  Olof  Birgerssons  Machine,  hvarmed 
stora  stenar  kunna  lätt  upbrytas  och  bårtföras  (Jonas  Norberg 
1  773  XXXIV, 4). 

Rön  om  Cement  (Sven  Rinman  1773  XXXIV, 2). 
Tilläggning  om  Cement  för  murningar  under  vatten  (Sven 
Rinman  1773  XXXIV, 4). 

Beskrifning  på  en  Sväng-kran  (Gilbert  Sheldon  1773 
XXXIV, 2). 

Huru  Hamnar  och  Canaler  böra  pliktas,  fonderas  och  be- 
skrifvas  (Alex.  M.  Strussenfelt  1775  XXXVI,.). 


5  deg.  1920 


'37 


VÅG-  OCH  VATTENBYGGNADSKONST,  HÅFT.  12 


Om  rappningar  på  trähus  samt  om  sättet  at  förekomma 
Svampväxt  uti  sten  och  trähus  (Pehr  Wäström  1780  1,3,  s.  228). 

Ytterligare  om  rappning  på  trähus  (Pehr  Wäström  1780  I.4, 
s.  306). 

Beskrifning  på  en  såg-inrättning  hvarmed  Pålar  på  Sjö¬ 
bottnen  kunna  afsågas  (Dan.  af  Thunberg  1781  II,i,  s.  28. 

Beskrifning  på  framledne  Cotnmerce-Rådet  Polhems  trumma 
i  ställe  för  bårade  Pipstockar  till  Wattuledningar  (Sw.  Algren 
1791  XII, a,  s.  156). 

Beskrifning  på  en  enkel  Vatturennings  machin  som  med 
förmån  blifvit  nyttjad  i  Stralsund  1S04  (J.  H.Tawast  i8o6XXVII,3 
s.  198). 

F-n  ny  sort  Slussportar  eller  Dammsättning  med  2;ne  stora 
portar,  att  öppna  och  sluta,  såsom  enkel  sluss,  uti  en  fri  ström 
(F.  Sheldou  1811  XXXII, 1,  s.  68). 

En  ny  sort  slussar,  uppgjord  och  verkställd  åren  1804 — 1807, 
till  Kinda  Canal-verk  i  Östergöthland  (O.  Åkerrén  1811  XXXII, 2, 
s.  86). 

Om  den  dignitet  af  vattnets  hastighet,  som,  enligt  hittills 
gjorda  försök  med  smärre  vattenhjul,  finnes  svarande  emot 
dess  vinkel  räta  anstötningskraft  (Zach.  Nordmark  1813  s.  1). 


Om  slut-fölgdens  giltighet,  att,  af  försök  med  Hydrotechniska 
modeller  i  smått,  dötnma  om  machiners  verkan  i  stort  (Zach. 
Nordmark  1813  s.  135). 

Då  man  väl  får  anse,  att  denna  förteckning  i  huvud¬ 
sak  återgiver  vår  tekniska  historia,  är  det  av  intresse  att 
konstatera  den  stora  livaktigheten  under  akademiens  första 
1  o-årsperiod,  följd  av  ett  par  korta  arbetsepoker  1758 — 
61  och  1769 — 73,  efter  vilken  tid  tekniken  alltmera  får 
maka  åt  sig  för  den  rena  naturvetenskapen. 

Det  väsentliga  innehållet  ägnas  som  synes  materialläran 
och  husbyggandet.  Påfallande  är  även  intresset  för  arbets¬ 
maskiner,  framför  allt  vid  husbyggnader  och  i  någon  mån 
även  vid  farleder,  vilka  sistnämnda  äro  föremål  för  rätt 
stor  uppmärksamhet.  Hydrauliska  problem  bringas  även 
på  tal,  men  knappast  vattenledningar  och  ännu  mindre 
brobyggnad.  Övrig  väg-  och  vattenbyggnadskonst  saknas 
fullständigt. 

Ramsgården  1920  oktober  18. 


ORSAKERNA  TILL  BYGGNADSVERKSAMHETENS  AVTYNANDE  OCH  MEDLEN 

ATT  MOTVERKA  DETSAMMA. 


Av  civilingenjör  Einar  Nordendahl,  Stockholm. 


Läget  inom  byggnadsindustrien  synes  mig  bäst  karak¬ 
täriserat  därav,  att  ett  nedläggande  av  allt  byggnadsarbete 
varannan  byggnadssäsong  på  grund  av  arbetskonflikt  snart 
sagt  anses  som  en  normal  företeelse.  Trots  att  staten 
starkt  inskränkt  sina  byggnadsarbeten,  förmärkes  under 
konflikterna  ingen  arbetslöshet.  Samtidigt  är,  oaktat  dyr¬ 
tiden,  viljan  att  bygga  mycket  stark  och  massor  av  stora 
planer  framläggas.  Man  kan  näppeligen  värja  sig  för  den 
tanken,  att  de  byggnadsvillige,  i  känslan  av  sin  vanmakt 
att  få  någonting  utfört,  trösta  sig  med  att  intensivt  pro¬ 
jektera  och  utreda. 

Den  första  förutsättningen  för  varje  byggnadsverksamhet 
är  tillgången  till  sparkapital.  Hela  den  samhälleliga  pro¬ 
duktionen  får  ej  konsumeras,  utan  en  viss  del  måste  re¬ 
serveras  för  underhåll  av  befintliga  kapitaltillgångar  (fig.  1). 
Först  vad  som  sedan  återstår,  vad  som  sparats,  kan  an¬ 
vändas  till  nybyggnad  av  industriella  verk,  vägar,  kraft¬ 
verk,  husbyggnader  m.  m.  En  framstående  nationaleko¬ 
nom,  professor  G.  Cassel,  beräknar,  att  en  normal  hus¬ 
hållning  i  ett  framåtskridande  samhälle  kräver,  att  ej  mindre 
än  ungefär  20  %  av  produktionen  sparas. 

Detta  skulle  betyda,  att  allt  det  arbete,  som  erfordras 
för  att  uppehålla  100  familjer,  måste  utföras  av  endast 
80  familjer,  för  att  de  återstående  20  skulle  få  tillfälle  att 
ägna  sig  åt  nybyggnadsverksamheten.  Till  dessa  20  få 
då  främst  räknas  arkitekter,  byggmästare  och  väg-  och 
vattenbyggare  med  hela  raden  förmän  och  byggnadsarbe¬ 
tare,  vilka  samtliga  få  föga  att  beställa,  om  det  brister  i 
tillförseln  av  sparkapital. 

Det  är  sålunda  en  avsevärd  uppoffring,  som  varje  gene¬ 
ration  måste  ålägga  sig  för  sin  och  andra  generationers 
framtida  bästa. 

Ett  samhälle  kan  givetvis  bestå  utan  fortgående  kapi¬ 
talbildning.  Man  kan  mycket  väl  tänka  sig  ett  samhälle, 
där  konsumtionen  är  så  stor,  att,  sedan  underhållsarbetet 
utförts,  hela  samhällsinkomsten  leves  upp  och  intet  sparas. 
I  ett  sådant  stagnerat  samhälle  komme  skenbart  att  råda 
ett  större  välstånd  än  om  avsättningar  till  kapitalbildning 


gjordes,  men  nybyggnader  och  förbättringar  vore  omöjliga 
att  utföra,  t.  o.  m.  husbyggnader  för  den  ökade  folkmäng¬ 
dens  behov.  Man  kan  till  och  med  tänka  sig  ett  till- 
bakagående  samhälle,  där  produktionen  är  så  liten,  eller 
konsumtionen  så  stor,  att  icke  ens  underhållsarbetet  kan 
fullgöras.  Exempel  härpå  hava  vi  gott  om  i  de  krigförande 
länderna.  Kriget  har  till  stor  del  förts  med  sådan  ar¬ 
betskraft,  som  lösgjorts  genom  att  försumma  ej  blott  ny¬ 
byggnad  utan  även  underhåll.  Tyvärr  kan  det  ibland 
synas,  som  om  även  vi  stode  på  gränsen  till  detta  till¬ 
stånd.  Betrakta  endast  skenorna  hos  våra  spårvägar  eller 
det  ovårdade  utseendet  hos  en  mängd  husbyggnader!  Jag 
håller  exempelvis  för  troligt,  att  det  tekniska  värdet  av 
byggnaderna  i  Stockholm,  trots  krisårens  nybyggnadsverk¬ 
samhet,  är  mindre  nu  än  före  krisen. 
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Fig.  1 . 


Anmärkas  bör,  att  en  bland  sparkapitalets  många  för¬ 
träffliga  egenskaper  är  dess  rörlighet;  det  behöver  icke 
produceras  på  förbrukningsorten,  icke  ens  inom  det  egna 
landet.  Förr  fingo  vi  låna  penningar  utifrån.  Försök 
hava  även  nu  gjorts  i  den  vägen,  men  misslyckats  på 
grund  av  de  f.  d.  långivande  ländernas  utmattade  tillstånd. 
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Det  gör  ett  beklämmande  intryck,  att  man  av  andra  begär 
de  uppoffringar,  man  själv  ej  vill  underkasta  sig  för  sitt 
eget  lands  bästa.  Är  det  ej  tid  för  oss  att  stå  på 
egna  ben? 

Överallt  är  bildandet  av  sparkapital  nu  vida  mindre  än 
före  kriget,  och  sent  omsider  har  detta  kommit  till  uttryck 
i  en  höjning  av  priset  på  sparkapitalet,  räntan ,  vilken  som 
bekant  har  till  uppgift  att  ransonera  den  befintliga  mäng¬ 
den  sparkapital.  Det  sjunkna  penningvärdet  med  åtföl¬ 
jande  rubbningar  i  den  hävdvunna  inkomstfördelningen 
har  i  hög  grad  bidragit  att  minska  sparandet,  därigenom 
att  många  förutvarande  sparare  ej  längre  kunna  spara, 
samt  att  stora  folkgrupper,  särskilt  en  mängd  ungdomar, 
som  fått  sina  inkomster  starkt  ökade,  ej  vi/ja  spara.  Då 
sparsamhet  är  ett  grundvillkor  för  all  byggnadsverksamhet 
och  för  övrigt  för  allt  samhälleligt  framåtskridande,  är  en 
sådan  inkomstfördelning,  som  sätter  goda  inkomster  i  hän¬ 
derna  på  personer,  vilka  icke  vilja  fullgöra  sin  sparsam- 
hetsplikt,  direkt  skadlig.  Om  de  sparsamma  husägarna 
finge  höja  sina  hyror,  skulle  stora  belopp  kunna  ställas 
till  byggnadsverksamhetens  förfogande.  Bemärkas  bör, 
att  om  sparsamheten  skall  leda  till  märkbara  resultat,  måste 
främst  de  s.  k.  breda  —  och  talrika  —  lagren  deltaga 
däruti.  Vid  ett  stadigt  sjunkande  penningvärde  komrne 
till  slut  all  sparsamhet  att  upphöra.  Spararen  lär  så  små¬ 
ningom  komma  underfund  med  att  han  blir  lurad,  samt 
att  hans  besparingar  oupphörligt  minskas  i  värde,  och 
slutar  upp  med  att  spara. 

Den  senare  tidens  skattesystem  har  direkt  motarbetat 
sparandet.  De  stora  inkomsterna,  särskilt  från  kapitalet, 
varav  förr  en  mycket  stor  del  användes  till  besparingar 
och  kommo  näringslivet  till  godo,  beskattas  nu  kraftigt 
och  utdelas  i  form  av  anslag  och  understöd  på  många 
små  konsumenter  och  förbrukas.  Det  fallna  penningvärdet, 
som  åstadkommit  så  mycket  ont,  har  också  medfört  en 
relativ  minskning  av  alla  indirekta  skatter.  Ett  önskemål 
bör  därför  vara  ett  skattesystem,  som  kraftigare  beskattar  och 
inskränker  förbmkningen  —  tyvärr  även  här  för  de  s.  k. 
breda  lagren,  annars  blir  det  utan  verkan  —  samt  skonar 
inkomsten  och  det  dyrbara  kapitalel. 

Den  minskning  i  produktionen,  som  kriget  och  dess 
efterverkningar  medfört,  har  givetvis,  isynnerhet  som  kon¬ 
sumtionen  till  synes  icke  nedgått,  också  minskat  bildandet 
av  sparkapital.  Krigstidens  tvång  för  varje  land  att  bilda 
en  sluten  produktionsenhet  och  att  självt  framställa  alla 
slags  varor,  oavsett  om  landets  tillgångar  lämpa  sig  därför 
eller  ej,  har  medfört  en  låg  verkningsgrad  hos  det  eko¬ 
nomiska  maskineriet.  En  stor  roll  spelar  därvid  hos  oss 
bränslefrågan.  I  stället  för  att  byta  till  oss  kol  mot  vårt 
trä  måste  vi  nu  med  stor  förlust  av  arbetskraft  elda  upp 
mycket  trä.  Speciellt  för  byggnadsindustrien  tror  jag 
bränslefrågans  svåra  läge  är  ödesdigert;  en  mängd  folk 
har  dragits  från  denna  industri  till  torvupptagning  och 
vedavverkning.  Här  är  ingen  bättring  att  vänta ,  förrän 
kolen  bliva  billigare. 

Den  största  produktionsminskningen  lär  dock  hava  or¬ 
sakats  av  det  brådskande  införandet  av  8-timmarsdagen 
vid  en  tidpunkt,  då  näringslivet  redan  förut  var  svagt. 
Dess  inverkan  får  icke  förstås  så,  att  minskningen  av 
byggnadsindustriens  arbetsvecka  från  c:a  52  till  48  tim¬ 
mar  haft  en  så  genomgripande  verkan.  Då  konsumtio¬ 
nen  icke  minskats  och  arbetsintensiteten  väl  icke  ökats, 
hava  allt  flera  indirekta  producenter,  nyanläggnings-  och 


underhållsarbetare  (fig.  1,  där  nu  staplarna  1  och  2  byta 
beteckning)  måst  övergå  till  de  direkta  producenternas 
led.  Även  om  arbetsintensiteten  kunde  höjas,  så  att 
samma  produktion  som  förut  kunde  fullgöras  utan  ökning 
i  arbetareantalet,  har  dcck  lagens  hårda  avfattning  med¬ 
fört  en  ökning  i  arbetareantalet  vid  sådan  vakt-  och  pass- 
ningstjänst,  där  varje  ökning  i  arbetsintensiteten  är  ute¬ 
sluten.  En  revision  av  8  -  lim  m  a  r slagen  lär  vara  ofrånkomlig 
för  att  få  till  stånd  en  produktionshöjning 

För  byggnadsindustrien  är  det  ej  nog,  att  sparkapital 
bildas,  det  skall  även  kunna  erhållas  till  ett  sådant  pris, 
ränta,  som  denna  industri  kan  erlägga.  Vissa  labriks- 
industrier  synas  nu  förbruka  mycket  kapital  för  aibcte  å 
lager,  i  synnerhet  sådana  industrier,  som  på  grund  av 
konjunkturerna  befinna  sig  i  ett  tvångsläge  och  i  det 
längsta  söka  undvika  driftsinskränkningar  i  förhoppning 
om  bättre  tider.  Då  det  ser  ut,  som  om  vi  kommit  in 
i  en  vikande  konjunktur,  lär  man  ej  länge  kunna  hålla 
på  med  lagertillverkningen,  och  då  man  tvingas  upphöra 
därmed,  måste  såväl  en  del  kapital  som  en  del  arbets¬ 
kraft  bliva  lediga,  vilka  eventuellt  båda  kunna  komma 
byggnadsverksamheten  till  godo.  Då  vidare  allmänheten 
snart  hunnit  komplettera  sina  efter  krisårens  brist  med¬ 
tagna  förråd  av  olika  slag,  lär  ock  dess  sparkraft  komma 
att  ökas.  Här  förmärkes  verkligen  en  ljusning  för  vårt 
yrke.  Att  nyssnämnda  tvångsläge  även  har  medfört  en 
viss  krcditgivning  till  utlandet  lär  ej  kunna  förnekas,  en 
givmildhet,  som  vi  helt  naturligt  ej  kunna  tillåta  oss. 

Byggnadsverksamhet  i  större  skala  arbetar  i  huvudsak 
med  lånade  medel  och  kräver  placering  av  stora  belopp 
på  lång  tid.  Att  vid  fallande  penningvärde  bygga  med 
lånade  medel  är  tydligen  lika  fördelaktigt  för  byggherren 
som  ruinerande  för  långivaren,  under  det  att  vid  stigande 
penningvärde  —  fallande  prisnivå  —  båda  löpa  risken 
att  bliva  ruinerade.  För  sådana  företagare,  som  snabbt 
kunna  avskriva  sina  nyanläggningar  eller  som  redan  före 
krisen  voro  ägare  till  avsevärda,  med  lånta  medel  ut¬ 
förda  anläggningar,  såsom  staten  och  de  flesta  kommuner, 
och  vilka  på  skuldernas  sjunkna  realvärden  inhöstat  mång- 
millionvinster,  lär  en  tids  byggande  vid  fallande  prisnivå 
ej  bliva  omöjligt.  Det  stora  flertalet  byggherrar  lära  dock 
icke  vilja  taga  risken  att  bygga  vid  en  fallande  prisnivå, 
och  det  lär  också  bliva  ytterst  svårt  att  under  sådana 
förhållanden  intressera  kapitalet  för  nyanläggningar.  Skulle 
kronan  stiga  till  guldvärdet,  d.  v.  s.  med  c  a  25  %,  vilket 
av  många  anses  önskvärt,  för  att  icke  säga  nödvändigt, 
och  sålunda  alla  pris  gå  ned  c:a  25  %,  lära  de  flesta 
egnahemsbyggare  bliva  av  med  sina  surt  hopsparade  slantar. 

Vådan  av  ett  fallande  penningvärde  har  redan  förut 
framhållits.  Att  det  till  sist  leder  till  samhällsupplösning 
hava  vi  exempel  på  å  nära  håll.  Byggnadsindustriens 
män  måste  därför  fordra,  att  vår  finansledning  ger  oss 
ett  fast  peimingvärde.  Vilket  detta  värde  blir,  synes  mig 
i  detta  sammanhang  av  mindre  betydelse. 

Det  är  emellertid  ej  nog  med  tillgång  till  kapital  eller 
penningar,  det  fordras  även  en  jämn  tillgång  till  skick¬ 
liga  byggnadsarbetare.  Som  redan  sagts,  är  kapitalet 
icke  bundet  vid  en  viss  plats.  Detta  är  numera  däremot 
förhållandet  med  arbetskraften:  genom  hyresregleringen  har 
en  bostadsspärr  införts,  som  i  det  närmaste  förhindrar  den 
inom  byggnadsyrket  nödvändiga  flyttningen  av  arbets^ 
kraften  från  ort  till  ort.  Överflöd  på  arbetskraft,  arbets¬ 
löshet,  kan  nu  råda  på  en  plats  och  stark  brist  på  en 
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annan.  Arbetslönen,  som  alla  avtal  till  trots  regleras  av 
tillgången  och  efterfrågan  på  arbetare,  företer  redan  nu 
oerhörda  variationer  på  olika  platser,  och  ligger  i  de  stora 
städerna,  enkannerligen  Stockholm,  högt,  kanske  ända  till 
100  %,  över  lönen  på  avlägsna  platser  i  landsorten.  Följ¬ 
den  härav  synes  mig  komma  att  bliva  stark  skillnad  ej 
blott  mellan  lönerna  inom  så  gott  som  alla  yrken  utan 
också  mellan  hyror  och  så  småningom  mellan  levnads¬ 
kostnaderna  i  allmänhet  i  olika  städer;  exempelvis  kan 
det  bliva  dubbelt  så  dyrt  att  bo  i  Stockholm  som  i  Malmö. 
De  farliga  konsekvenserna  härav  för  de  dyra  orterna  ligga 
i  öppen  dager. 

Nu  kan  det  ju  statistiskt  bevisas,  att  den  s.  k.  bostads¬ 
bristen  icke  beror  på  bristande  antal  bostadseldstäder,  — 
detta  är  per  invånare  lika  stort  som  före  krisen  —  utan 
på  fastlåsningen  genom  hyresregleringen  och  på  de  ökade 
anspråken,  som  icke  stävjas  av  de  allt  för  låga  hyrorna. 
Om  vi  i  Stockholm  nöjde  oss  med  1907  års  standard, 
skulle  här  finnas  nära  30  000  lediga  rum.  Det  är  så¬ 
lunda  ingen  omöjlighet  för  den  nuvarande  befolkningen 
att  både  få  rum  i  de  hus,  vi  redan  hava,  utan  även  att 
utan  skadlig  trängsel  —  1907  låra  vi  hava  rett  oss  jäm¬ 
förelsevis  gott  —  lämna  plats  åt  åtskilliga  tusen  bygg¬ 
nadsarbetare,  åtminstone  under  de  år  dessa  behövde  för 
att  bygga  flera  hus,  om  vi  nu  kunna  anses  hava  råd 
därtill. 

Med  de  stora  fordringar  på  klädlyx  och  nöjen,  som 
utmärka  vår  tids  människor,  ej  minst  inom  de  s.  k.  breda 
lagren,  är  det  ej  osannolikt,  att  människorna  i  första  hand 
komma  att  minska  sitt  bostadsbehov  —  någonstans  måste 
en  inskränkning  ske,  då  realinkomsten  nu  i  medeltal  är 
mindre  än  före  krisen  —  och  att  sålunda  de  befintliga 
bostäderna  mera  än  väl  räcka  till.  Detta  kan  hava  till 
följd,  att  hyran  vid  fri  prisbildning  ej  alls  blir  så  hög, 
som  man  älskar  att  föreställa  sig  och  att  den  blir  vida  lägre  än 
vad  som  erfordras  för  att  förränta  nyuppförda  fastigheter. 

I  fig.  2  visas  grafiskt  förhållandet  mellan  antalet  gamla 
och  nya  bostadseldstäder  i  Stockholm  och  deras  medel¬ 
kostnader,  ävensom  en  hyresnivå,  som,  med  hänsyn  till 
att  det  överväldigande  flertalet  av  bostäderna  äro  byggda 
under  den  billiga  tiden,  ej  synes  mig  alltför  osannolik 
vid  hyresregleringens  avskaffande. 

Av  ovan  anförda  skäl  synes  det  mig  vara  av  den  stör¬ 
sta  vikt,  att  hyresregleringen  så  snart  som  möjligt  avskaffas , 
så  att  även  här  den  fria  prisbildningen  får  verka,  varvid 
man  bl.  a.  vunne  den  fördelen,  att  man  finge  veta,  vad 
folk  verkligen  önskar  i  bostadsväg,  d.  v.  s.  den  hyra,  de 
äro  villiga  att  betala.  Skulle  hyran  då  stanna  i  närheten 
av  den  av  mig  antydda,  betyder  det,  att  produktion  av 
nya  bostäder  f.  n.  icke  är  ekonomiskt  berättigad.  Ett 
påpekande  för  den  husbyggnadsintresserade  av  den  eko¬ 
nomiska  risk,  han  kan  löpa,  synes  mig  påkallad,  så  mycket 
mera  som  ytterligare  en  fara  hotar  honom,  för  den  hän¬ 
delse  prisnivån  skulle  falla.  Kapitalplacering  i  husbygg¬ 
nader,  innan  hyresregleringen  upphävts,  förefaller  därför  i 
hög  grad  att  hava  karaktären  av  ett  hasardspel.  Det  kan 
för  övrigt  starkt  sättas  i  fråga,  om  vi  verkligen  hava  råd 
att  kosta  på  oss  mera  i  bostadsväg,  innan  vi  löst  sadana 
för  näringslivet  långt  viktigare  frågor,  såsom  utförandet 
av  nya  industriella  anläggningar,  utbyggandet  av  vatten¬ 
fallen,  järnvägarnas  elektrifiering  och  ombyggnad  av  väg¬ 
nätet  att  passa  motortrafikens  behov. 

En  annan  orsak  till  bristen  på  arbetare  ligger  utan 


tvivel  i  tidens  motvilja  mot  muskelansträngande  arbete,  i 
synnerhet  om  detta  måste  uträttas  ute  i  det  fria,  obe¬ 
roende  av  väder  och  vind.  Byggnadsyrket  fordrar  i  vårt 
hårda  klimat  ett  härdat  och  kraftigt  släkte.  Skulle  icke 
felande  arbetare  kunna  erhållas  från  andra  länder,  där 
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tillgången  är  större  och  anspråken  mindre?  Åtgärden  är 
ej  enbart  tilltalande,  men  så  har  skett  i  ett  flertal  andra 
länder,  främst  Amerika,  och  var  ju  fordom  vanlig  även 
hos  oss.  Lika  väl  som  man  i  andra  fall  fyller  behoven 
med  hjälp  utifrån,  hellre  än  man  lider  brist,  borde  man 
kunna  göra  så  även  i  detta  fall.  Kanske  lämpa  sig  våra 
arbetare  bäst  för  verkstadsindustrien?  Givetvis  vore  det 
önskvärt,  om  regleringsåtgärder  i  antydd  riktning  kunde 
ske  i  samförstånd  med  arbetarna.  Själva  hålla  de  nog  styvt 
på  rätten  att  arbeta  i  vilket  land  de  vilja.  Före  kriget 
sysselsattes  på  betfälten  galiziska  arbetare,  vilka  då  lös¬ 
gjorde  svenska  grovarbetare.  Från  Tyskland  skulle  säkert 
yrkesskickliga  arbetare  nu  gärna  flytta  över  till  oss.  Det 
förefaller  egendomligt,  att  de  redan  nu  goda  lönerna  ej 
förmå  draga  över  mera  folk  till  yrket.  För  att  öka 
rekryteringen  böra  alla  sådana  åtgärder  försökas,  exem¬ 
pelvis  försäkring  mot  arbetslöshet,  —  risken  lär  ej  vara 
stor  t—  tryggare  arbetsanställning,.  ökad  sjukhjälp  m.  m., 
vilka  ej  minska  arbetarens  rörlighet  eller  utnyttningsgrad, 
såsom  förhållandet  är  med  olämpliga  väntpenningar  eller 
understöd.  Att  en  relativt  hög  lön  är  erforderlig  säger 
sig  självt. 

Det  kan  rent  av  förefalla,  som  om  arbetarna  själva  ej 
trodde  på  yrkets  framtid  eller  pa  de  höga  lönernas  var¬ 
aktighet  och  söka  rädda  sig  över  till  andra  yrken.  Den 
ständiga  oron  inom  yrket  skrämmer  bort  många  och  däri 
bland  tyvärr  de  mest  önskvärda.  Sker  ej  snart  bättring 
härutinnan,  stå  vi  inför  en  svar  brist  pa  verkligt  skickliga 
arbetare. 

Mycket  har  ordats  om  de  sista  årens  elakartade  kon^ 
flikter  inom  byggnadsindustrien  och  om  arbetarnas  och 
de  syndikalistiska  organisationernas  roll  därvid.  Konflikten 
1918,  varunder,  lika  litet  som  under  den  nu  avslutade, 
knappast  en  enda  utestängd  eller  strejkande  arbetslös  arbetare 
lär  hava  kunnat  uppletas ,  slutade  som  bekant  med  seger 
för  arbetaresidan,  i  det  att  freden  slöts  till  ett  högre  pris 
än  vad  arbetaresidan  från  början  begärt.  Anledningen 
till  konflikten  och  till  dess  utgång  synes  mig  hava  legat 
däruti,  att  man  ej  fått  klart  för  sig  det  höga  pris  på  ar-, 
betskraften,  som  erfordrades  för  att  uppnå  jämvikt  mellan 
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tillgång  och  efterfrågan.  Samtidigt  som  prisnivån  hela 
året  1918  oupphörligt  steg  och  gjorde  avtalen  föråldrade, 
nästan  innan  de  hunnit  tillämpas,  rådde  i  de  större  stä¬ 
derna,  varifrån  konflikten  utgick,  en  livlig  byggnadsverk¬ 
samhet  för  affärs-  och  industriändamål  med  stor  kapital¬ 
tillgång  och  villighet  att  betala  snart  sagt  vilka  löner  som 
hälst.  Då  nu  hyreslagen  spärrade  tillförseln  av  ny  ar¬ 
betskraft,  vilken  redan  minskats  genom  utflyttning  under 
krisåren,  blevo  arbetstillfällena  flera  än  arbetarna,  så  att 
dessa  senare  utan  minsta  svårighet  fingo  sin  goda  utkomst 
hos  de  oorganiserade  arbetsgivarna  och  vid  det  allmännas 
byggnadsverksamhet.  Sedan  fred  slutits  under  hösten  1918, 
rådde  lugn  egentligen  endast  vintern  1918 — 1919-  Pris¬ 
nivån  steg  fortfarande  oupphörligt,  och  redan  på  våren 

1919  var  den  avtalsenliga  lönen  lägre  än  den  reallön, 
som  behövdes  för  att  erhålla  det  nödiga  arbetareantalet 
eller  för  att  begränsa  antalet  arbetstillfällen.  Följden  blev, 
att  avtalen  mer  eller  mindre  öppet  kringgingos  genom 
beviljandet  av  höga  ackordssatser,  s.  k.  slumpackord  o.  d. 
Efteråt  förstår  man,  att  avtalen  borde  hava  reviderats  undan 
för  undan.  Följden  blev  nu,  att  respekten  för  avtalen  un¬ 
dergrävdes  hos  arbetarna,  som  dessutom  utsattes  för  en  syn¬ 
nerligen  kraftig  agitation  från  de  sedan  lång  tid  befintliga 
syndikalistiska  organisationerna  med  politiska  syften.  Dessa 
fingo  nu  vatten  på  sin  kvarn,  och  vunno  mångenstädes  de 
flesta  arbetarna  för  sina  samhällsvådliga  stridsmetoder. 

Bristen  på  arbetskraft  har  ej  skapat  syndikalisten  lika 
litet  som  livsmedelsbristen  har  skapat  jobbaren;  båda  fun- 
nos  nog  förut,  men  bristen  på  arbetskraft  har  givit  syn¬ 
dikalisten  möjlighet  att  frodas,  liksom  kriget  gav  jobbaren. 
Hösten  1919  blevo  förhållandena  olidliga,  och  konflikten 

1920  kom  av  sig  själv.  Trots  alla  ansträngningar  har  årets 
lockout  först  nyligen  lett  till  åsyftat  resultat;  arbetarna  hava 
funnit  full  sysselsättning  på  samma  sätt  som  1918,  dock 
sannolikt  till  lägre  löner  än  de  skulle  hava  kunnat  ernå 
genom  att  antaga  arbetsgivarnes  anbud.  Genom  att  be¬ 
gränsa  antalet  arbetstillfällen  lär  genom  lockouten  lönen  inom 
byggnadsyrket  hava  hållits  nere  och  därigenom  lönesteg¬ 
ringar  inom  andra  närliggande  yrken  måhända  förhindrats. 
Konflikten  har  nu  lösts,  men  lär  förtjänsten  därtill  icke 
så  mycket  ligga  i  medlingsarbetet  som  i  den  vikande  kon¬ 
junkturen  med  åtföljande  nyktrare  uppfattning  om  stor¬ 
leken  av  de  löner,  som  en  naturlig,  d.  v.  s.  icke  subven¬ 
tionerad  byggnadsindustri  verkligen  förmår  att  betala.  Den 
subventionerade  byggnadsverksamheten,  som  icke  behöver 
räkna  med  vanliga  ekonomiska  faktorer,  och  som  endast 
behöver  en  ökad  subvention  för  att  bliva  i  stånd  att  till 
varje  pris  draga  åt  sig  arbetskraften,  förrycker  den  fria 
prisbildningen  samt  gör  ett  klart  bedömande  av  förhål¬ 
landena  på  arbetsmarknaden  ytterst  vanskligt.  Arbetare¬ 
ledarna,  som  bestå  av  mycket  skickliga  män,  känna  noga 
ovan  skildrade  förhållanden,  och  hava  därför  kunnat  vägra 
att  binda  sig  genom  de  avtal  som  erbjudits. 


Syndikalismen  synes  mig  vara  en  krislidsföreteelse,  som  kan 
frodas  så  länge  som  gulaschetiet  med  arbetskraft  inom  de 
genom  hyreslagstiftningen  från  ny  arbetskraft  avspärrade  sam¬ 
hällena  är  möjligt ,  d.  v.  s.  så  länge  som  monopolet  på  ar¬ 
betskraften  kan  uppehållas.  Sorgligt  att  säga  synes  enda  bote¬ 
medlet  vara  arbetslösheten.  Det  synes  tyvärr,  som  om  det 
vore  de  en  eller  två  arbetslösa  per  hundra,  som  hålla 
lönen  nere  vid  en  skälig  nivå  och  arbetsviljan  uppe. 

Av  vad  som  ovan  anförts  synes  mig  framgå,  att  det 
icke  lär  finnas  någon  enkel  huskur  att  bota  de  svagheter, 
varav  byggnadsindustrien  lider.  Dess  tillbakagång  är  fast¬ 
mera  följden  av  en  samhällssjukdom,  vilken  icke  häves 
genom  symtomatisk,  utan  endast  genom  radikal  behand¬ 
ling.  Att  några  av  de  viktigaste  påpekade  helande  åt¬ 
gärderna,  såsom  ökad  sparsamhet  och  ett  fast  penning¬ 
värde,  endast  lära  kunna  ernås  genom  en  för  industrien 
i  fråga  besvärande  hög  räntefot,  är  beklagligt,  men  får 
betraktas  som  ett  övergående  ont.  Liksom  man  numera 
förvånar  sig  över  den  byggnadsverksamhet,  som  är  möjlig 
trots  den  höga  arbetslönen,  kommer  man  kanske  också 
att  förvåna  sig  över  vad  som  blir  möjligt  trots  en  hög 
räntefot.  Vi  måste  önska,  att  den  nedgång  i  prisnivån, 
som  lär  vara  nödvändig  och  för  vilken  ju  även  vår  finans¬ 
ledning  uttalat  sig,  måtte  ske  snart  —  smärtfritt  lär  ned¬ 
gången  ej  kunna  ske  —  så  att  vi  komma  ur  det  nuva¬ 
rande  osäkerhetstillståndet,  där  inga  ekonomiska  beräk¬ 
ningar,  äro  möjliga.  Så  mycket  har  vridits  på  sned  inom 
vårt  ekonomiska  liv,  att  ett  hårt  arbete  torde  förestå  för 
att  åter  vrida  allt  till  rätta. 

Byggnadsverksamhetens  avtynande  betyder  visserligen 
för  oss  byggnadsteknici  nödvändigheten  att  söka  vår  ut¬ 
komst  inom  andra  verksamhetsgrenar,  något  som  väl  ej 
lär  stöta  på  oövervinnerliga  hinder.  För  samhället  skulle 
byggnadsverksamhetens  upphörande  få  de  allvarligaste  följ¬ 
der.  Livet  i  ett  land,  där  utvecklingen  avstannade  och 
inga  nyanläggningar  utfördes,  skulle  snart  bliva  outhärd¬ 
ligt  för  ett  framåtsträvande  folk,  och  missnöje  och  leda 
skulle  gripa  omkring  sig  i  en  ohygglig  grad.  Vi  måste 
därför  bedriva  en  omfattande  upplysningsverksamhet  och 
söka  att  klarlägga  orsakerna  till  byggnadsverksamhetens 
gradvisa  utdöende  och  påvisa  medlen  att  förhindra  detta. 
Vi  måste  påvisa,  att  orsaken  till  missförhållandena  ej  ligger 
i  bristande  teknisk  kunskap  —  den  bästa  teknik  och  den 
bästa  organisation  lära  stå  tämligen  maktlösa  utan  kapital 
och  utan  arbetsfred  —  utan  att  den  huvudsakligen  är  av 
ekonomisk  art.  Vi  måste  framhålla,  att  vårt  ansvar  mot 
kommande  tider  kräver  sparande,  kräver  uppoffringar  för 
stunden,  dock  genast  belönade  genom  bättre  levnadsvillkor, 
de  må  nu  bestå  i  tillgång  till  mera  elektrisk  kraft,  till 
bättre  kommunikationer  eller  till  talrikare  och  sundare 
bostäder.  Vi  måste  betänka,  vilka  stora  fördelar  vi  åt¬ 
njutit  från  gångna  tiders  ansträngningar  och  att  vi  icke 
endast  måste  vårda  utan  även  föröka  det  arv  vi  emottagit. 
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Av  civilingenjör  Hugo  Flodin ,  Stockholm. 


Författaren,  som  under  en  studieresa  i  Tyskland  kommit 
att  få  en  närmare  inblick  i  de  planer,  man  där  har  att  upp¬ 
rätta  en  omfattande  statistik  över  vattenkraftsanläggningar 
enligt  ett  nytt  mönster,  anser  att  saken  är  värd  att  mötas 


med  intresse  även  från  svenskt  håll  och  vill  därför  i  några 
korta  drag  skissera  huvudlinjerna. 

Det  är  den  kände  vattenbyggaren  dr.ing,  Theodor  Ka¬ 
melin  i  Mtinchen,  för  närvarande  ledare  för  utbyggnadet 
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Tab.  1.  Exempel  å  kort  för  Sperren-Werk. 
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Zusammengest.  von 


Zu  Fach  Nr.  i. 


»  2. 

4- 

5- 
7- 

»  8. 


10. 

»  13. 

15- 

»  16. 


»  20. 


»  21. 

23- 


»  27. 


Erläuterungen : 


Hier  werden  zvvei  Ordnungsnummern  von  der  Schriftleitung  eingesetzt,  eine  durchlaufende  Nummer  und  eine  Ordnungs- 
nummer  in  der  betreffenden  Kategorie  und  Klasse  z.  B.  241  Sp.  A  III  17  bedeutet:  Die  241.  Veröffentlichung  wird 
bringen  das  17  Beispiel  eines  Sperrenwerkes  der  Grössenklasse  A,  Kraftwerksystem  III. 

Name  von  Wasserkraftanlage,  Land  und  Fluss,  z.  B.  Miihleberg,  Schweiz,  Aare. 

Wenn  der  Ober-  oder  Unterlieger  noch  nicht  da  ist,  wird  beigesetzt  »unausgebaut» . 

Unter  Zeit  ist  die  »Konzessionszeit»  einzusetzen. 

Hier  soll  eine  Skizze  des  typischen  jährlichen  Abflussganges  gebracht  werden.  Abszissen  Monate,  Ordinaten  Abfltisse. 
Die  Kilometrierung  hat  nach  der  nunmehr  bei  den  Hydrographen  allgemein  eingefiihrten  Ubereinkommen  an  der  Mtin- 
dung  mit  Null  zu  beginnen.  In  dem  Fach  ist  einzusetzen  als  erste  Flusskilometerzahl  die  Abflmsabszisse  der  Entnahme, 
als  zweite  diejenige  der  Riickgabe.  Genau  unter  diese  Zahlen  werden  die  zugehörigen  NN-Koten  des  unausgebauten 
Gewässers  gesetzt.  Die  NN-Kote  in  der  Klämmer  ist  die  Flusskote  am  Riickstau-Ende. 

Q  (.  .  .  Tage)  bedeutet  die  so  und  soviel  tägige  grösste  Wassermenge,  ftir  welche  die  Gerinne  bemessen  sind,  Qmittel 
den  mittleren  sekundlichen  Durchfluss. 

Bei  den  Stauschiitzen  ist  das  nicht  Zutreffende  durchzustreichen.  Bei  Schiffshub  ist  anzugeben  Kammerschleuse  oder 
Hebewerk  usw. 

Nicht  Zutreffendes  durchstreichen ! 

Unter  Speicherung  ist  der  nutzbare  Speicherinhalt  in  Millionen  ms  anzugeben,  unter  Aufwand  die  Beton-  oder  Mauer- 
werkmassen  in  m3  und  die  Erd-  bezw.  Felsarbeit  in  ms. 


ns  System-Ziffer  (charakteristische  Drehzahl)  = 


worin  N  die  Leistung,  n  die 


Tourenzahl  der  Maschineneinheit  bedeuten. 

D,  Laufraddurchmesser  am  Spalt.  )jvoll  Turbinenwirk ungsgrad  bei  Vollast. 

Bei  Regler  kann  auch  angegeb  n  werden,  ob  etwa  Öldruckregulatoren  vorhanden  sind,  Spurlager  nach  Mitchell  usw. 

Die  Schaltanlage  kann  iibereinander,  wie  bisher  gewöhnlich,  oder  nebeneinander,  wie  Brown  Boveri  &  Cie.  dies  erstmals 
bei  der  Anlage  Beznau  1919  ausgefiihrt  haben,  angcordnet  sein.  Unter  »Aufwand»  soll  das  Gewicht  der  Schiitzen,  der 
Turbinen,  der  Generatoren  usw.  angegeben  werden. 

Nicht  Zutreffendes  ausstreichen ! 

Es  ist  dem  Bearbeiter  der  Karten  unbenommen,  Zusätze  zu  machen. 


(I  övrigt  äro  föreslagna  något  olika  typkort  för  Kanal-Werk  och  Rohrleitungs-Werk.) 


*  * 
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av  Mittlere  Isar  i  Bayern,  som  är  upphovsmannen  till  pro¬ 
jektet.  Dr  Rumelin  vill  skaffa  en  statistik,  som  omfattar 
så  mänga  anläggningar  som  möjligt,  vilka  erbjuda  intresse 
i  tekniskt  hänseende,  och  som  innehåller  alla  uppgifter, 
som  äro  karaktäristiska  för  en  vattenkraftsanläggning,  och 
vore  det  meningen,  att  statistiken  skulle  omfatta  icke  alle¬ 
nast  de  tysktalande  länderna  Tyskland,  Österrike  och 
Schweiz  utan  så  småningom  utvidgas  till  internationell 
omfattning. 

För  att  icke  från  början  fastlåsa  statistiken  i  någon  viss 
form  kommer  densamma  att  ordnas  enligt  kortsystemet ,  så 
att  varje  kraftanläggning  får  sitt  särskilda  kort  med  upp¬ 
gifterna  ordnade  å  detsamma  enligt  viss  enhetlig  plan  ( tab .  /). 
Dessa  kort  skulle  så  tryckas  i  stor  upplaga,  och  var  och 
en  intresserad  kunde  köpa  och  inordna  i  sin  samling  de 
kort,  han  ville  ha. 

Det  ligger  ju  i  öppen  dag,  att  en  sadan  statistik  maste 
bli  av  bestående  värde,  i  synnerhet  för  alla  ingenjörer,  som 
syssla  med  projekterande  och  byggande  av  Vattenkrafts¬ 


anläggningar,  och  inbesparar  den  ett  vidlyftigt  sökande  i 
mer  eller  mindre  svårtillgängliga  tidskrifter,  vilket  förhål¬ 
lande  naturligtvis  icke  utesluter,  att  å  korten  litteraturhän¬ 
visningar  komma  att  göras,  möjliggörande  specialstudier, 
där  sådana  äro  av  nöden. 

Statistiken  befinner  sig  ännu  i  vardande  och  riktar  dr 
Rumelin,  i  tidskriftens  »Die  Wasserkraft  und  Energiewirt- 
schaft»  nummer  16  av  innevarande  årgång,  där  planen  är 
framlagd,  en  vädjan  till  intresserade  att  bispringa  vid  planens 
förverkligande  genom  insändande  av  uppgifter,  eventuellt 
å  infordrade  blankokort,  till:  Die  Schriftleitung  der  Zeit- 
schrift  »Die  Wasserkraft»,  Munchen,  Pienzenauerstrasse  6. 

För  att  underlätta  dispositionerna  för  tryckningen  vore 
det  även  önskvärt,  att  reflektanter  å  färdiga  kort  så  snart 
som  möjligt  beställde  sådana  hos:  Verlag  der  Zeitschrift 
»die  Wasserkraft»  Munchen,  Bavariaring  44.  En  sats  om 
150  stycken  kommer  att  kosta  ungefär  120  mark  eller  med 
nuvarande  markkurs  c:a  10  kronor. 

Författaren  står  gärna  till  tjänst  med  vidare  upplysningar. 


URSPÅRINGAR  I  VÄXELGATOR. 

3- 


Av  förste  byråingenjör  Y.  Stmonsson ,  Göteborg. 


I  Teknisk  Tidskrift,  väg-  och  vattenbyggnadskonst,  1920, 
häfte  10,  har  civilingenjör  M.  Månsson  under  ovanstående 
rubrik  fått  införd  en  artikel,  som  på  grund  av  de  allmänna 
slutledningar,  som  dragas  av  tvenne  likartade,  undersökta  vagn 
nrspåringar,  tarvar  ett  genmäle. 

Ingenjör  Månssons  inledande  uttalande  att  »verkliga  orsa¬ 
kerna  till  urspåringen  och  dennas  förlopp  bli  i  allmänhet 
outredda»  har  intet  stöd  i  min  erfarenhet  från  statens  och 
våra  större  enskilda  järnvägar.  Tvärtom  är  min  erfarenhet  den, 
att  våra  järnvägsförvaltningar  göra  allt  för  att  klarlägga  orsa¬ 
kerna  till  en  urspåring  och  att  de  ej  giva  sig,  förrän  full 
klarhet  erhållits. 

Undertecknad  har  samlat  och  undersökt  rapporter  rörande 
182  urspåringer  i  växeltjänst  och  hava  orsakerna  till  dessa 


varit: 

1.  Uppkörd  växel 

a.  Växeln  på  halvspänn  .  13  fall  =  7,1  % 

b.  Växeln  uppkörd,  växel  tåget  har  backat, 

innan  växeln  helt  passerats  .  27  »  —  1 4>8  °o 

c.  Förreglad  växel,  som  skadats  vid  upp- 

körningen  .  3  »  —  % 

Summa  43  fall  =  23,6  % 

2.  Påkörd  spårspärr  eller  stoppbock .  33  »  -  j8,i  % 

3.  Växel  omlagd  under  tåg .  24  *  =  I3>2  % 

4.  Ej  hinderfritt  avställda  vagnar .  14  »  =  7.7  % 

5.  Packad  is  eller  snö  i  växeln .  13  »  =  60  % 

6.  Fel  hos  rullande  materielen .  12  »  =  6,6  % 

7.  »  »  spåret  eller  växeln  .  ti  »  =  6,0  % 

8.  Vagnar  i  drift  .  10  »  =  5.5  % 

9.  Sammanstötningar  .  6  »  =3.3  % 

10.  Nedfallen  last  .  6  »  =  3.3  % 

it.  Olämplig  sammansättning  av  växlings- 

tåget  jämte  hård  »skjuts»  .  3  *  =  I>65  % 

12.  Felaktig  stoppsko .  3  »  —  T>65  % 

13.  I/ast  överskjutande  normalprofilen  (för¬ 
skjuten  last)  .  1  *  —  °.6  % 

14.  Slarv  vid  vändskivas  handhavande .  2  »  =1,1% 

1 5.  Skenbrott  (ensidigt  huvudbrott)  .  1  >  =0.6  % 


Summa  182  fall  =  100  % 

Av  denna  statistik  framgår  med  all  önskvärd  tydlighet,  att 
orsakerna  till  urspåringar  kunna  variera  betydligt. 

1.  I  23,6  %  av  undersökningen,  omfattande  182  urspåringar, 
har  grundorsaken  varit  uppkörning  av  växel.  Men  även  om 


växeluppkörning  är  grundorsaken,  kan  man  särskilja  tre  skilda 
förlopp  vid  urspåringen. 

a.  Växeln  har  körts  upp  och  på  grund  av  dålig  rengöting 
eller  smöjning  stannat  på  halvspänn  med  påföljd,  som  ingenjör 
M.  angivit 

b.  Vanligare  är  emellertid  att  sedan  vid  ett  växeldrag  en 
växel  körts  upp,  växlingståget  ändrar  riktning  utan  alt  hava  helt 
gått  igenom  växeln.  Vagnarna  ledas  därvid  in  på  två  skilda 
spår,  och  man  erhåller  precis  samma  slutläge,  som  de  ingenjör 
M.  angivit  i  fig.  1  och  2. 

c.  Förreglingen  av  växlar  kan  också  vara  så  kraftig,  att 
växeln  ej  låter  köra  upp  sig,  utan  ledarhjulet  pressas  över 
växeltuugan  eller  också  rives  växeln  sönder.  (I  detta  samman¬ 
hang  påpekas,  att  en  växeluppkörning  sker  genom  den  från- 
liggande  tungans  pressning  mot  stödskenan  och  ej  som  möj¬ 
ligen  genom  ingenjör  M;s  fig.  3  och  uttalanden  om  växellåsen 
kan  framgå,  genom  den  anliggande  tungans  förskjutning). 

Ingenjör  M.  vill  vidare  göra  troligt,  att  de  av  honom  rela 
terade  urspåringarna  skulle  utgöra  bevis  för  felaktigheten  av 
dr.  ing.  Utbelachers  »teorier»  om  urspåringar  av  detta  slag 
och  växellåsens  ringa  nytta.  Jag  undrar,  om  ej  just  ingenjör 
M:S  andra  fall  (urspåringen  den  9/5  1920)  är  ett  utmärkt  bevis 
för  riktigheten  av  Uebelachers  »teorier».  Växlingståget  kommer 
mot  växeln  och  dragés  av  lokomotivet  genom  växelkurvan.  På 
grund  av  kända  förhållanden  tvingas  hjulen  glida  i  axelns  rikt¬ 
ning  inåt  kurvan  och  strävar  därvid  föra  med  sig  växeltungan. 
Denna  strävan  ökas  givetvis,  om  hjulringen  är  så  bårt  sliten, 
som  meddelats  betr.  vagn  S.  O.  E.  J./i  1 7.  Att  växeltungorna 
påverkas  på  detta  vis,  har  konstaterats  genom  försök,  dels  av 
Regierungsbaumeister  P.  Stadtmiiller  (på  vars  försök  Uebelacher 
tydligen  stöder  sig,  Organ  1913,  sid.  9),  dels  vid  en  svensk 
enskild  järnväg.  Nu  kända  bästa  sätt  att  hindra  en  sådan 
omläggning  är  att  förse  växeln  med  växellås.  Ty  som  nämnts 
köres  en  växel  —  och  ett  växellås  —  upp  genom  att  ledar 
axeln  på  tåget  pressar  den  frånliggande  tungan  mot  sin  stöd¬ 
skena  och  växellåset  förhindrar  varje  omläggning  genom  en¬ 
bart  den  anliggande  tungans  förskjutniug  från  stödskenan. 

På  vissa  håll  hartzar  man  också  glidstolparna  för  att  genom 
den  ökade  friktionen  hindra  växelns  omläggning  genom 
nämnda  åverkan. 

Men  även  vid  en  vanlig  uppkörning  är  ett  växellås  till 
nytta. 

Växellåsen  äro  i  regel  så  justerade,  att  vid  en  öppning 
mellan  tungspets  och  stödskena  på  5  mpi  kan  växellåset  ej 
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reglas.  Får  öppningen  denna  storlek  tillfölje  stnuts,  snö  och 
is,  tungans  krökuing  vid  en  föregående  uppkörning  e.  d.,  kan 
växellåsets  kontrollrörelse  ej  utföras  och  växelstället  intager 
ett  läge  tned  hävarmen  på  stup,  som  omedelbart  anger,  att 
något  är  på  tok. 

Någon  ny  förklaring  till  Säröolyckan  ger  icke  ingenjör  M:s 
uppsats  och  sådan  erfordras  ej  heller.  Växeln  vid  Järnbrott 
var  krokad  och  låst  och  kördes  upp,  utan  att  låsningen  bröts, 
men  därigenom  att  växelstället  delvis  bröts  loss  från  under¬ 
laget.  Det  intog  därvid  en  sådan  ställning,  att  dess  tyngd 
strävade  återföra  växeln  till  ursprungligt  läge,  vilket  också 
skedde,  då  olyckståget  passerade.  Växelns  smörjning  var  i 
detta  fall  utan  betydelse,  såvida  man  inte  rent  av  kan  säga, 
att  omläggningen  under  tåget  underlättades  därigenom  att 
växeln  var  smord! 

2.  I  33  fall  =  18,1  %  har  urspåriugen  orsakats  av  en  påkörd 
spärrklots  eller  för  hård  knuff  mot  en  stoppbock. 

3.  Växeln  har  omlagts  under  tåget  i  24  fall  =  13,2  %  och  då 
i  de  flesta  fall  (18  st.)  tillfölje  alltför  stor  ivrighet  hos  växlings- 
personalen  vid  »skjuts».  I  4  fall  har  omläggning  kunnat  äga 
rum  från  ställverk,  då  utrymmet  ej  medgivit  inläggning  av 
spärrskenor,  och  i  2  fall  har  omläggningen  gjorts  av  rent  oför¬ 
stånd  hos  elever. 

4.  I  14  fall  har  urspåringen  orsakats  genom  påkörning  av 
icke  hinderfritt  avställda  vagnar.  Denna  grupp  sammanhänger 
med  8)  vagnar  i  drift.  I  båda  dessa  kategorier  har  vanligen 
den  yttersta  orsaken  varit  felberäknade  skjutsar,  så  att  vagnarna 
antingen  stannat  utanför  fripåle  eller  stötts  tillbaka  av  stopp¬ 
bock  eller  förut  på  spåret  uppställda  vagnar  och  vid  back¬ 
rörelsen  mött  växlingståget  utanför  fripåle.  Dessa  urspåringar 
liksom  också  de  under  2)  nämnda  få  delvis  även  läggas  trånga 
bangårdar  till  last. 

6 — 7.  Fel  hos  materielen  har  konstaterats  vara  urspåringsorsak 
i  23  fall.  Det  vanligaste  felet  har  varit  nedfallna  delar  till 
bromsinrättningen,  men  även  brustna  dragstänger  och  brustna 
eller  (i  ett  fall)  lösa  hjulringar  hava  orsakat  urspåring.  Av 
fel  hos  spåröverbyggnaden  har  i  4  fall  konstaterats  för  stor 
spårvidd  jämte  dåligt  fäste  för  skenorna,  i  två  fall  frostknölar 
i  växeln  och  i  två  fall  har  höjdskillnaden  vid  slitna  växlar 
mellan  tunga  och  stödskena  i  förening  med  hårt  slitna  hjul¬ 
ringar  medgivit  hjulflänsens  lyftande  över  tungan.  Som 
exempel  på  egendomliga  orsaker  till  urspåringar  kan  nämnas 
urspåringen  i  S.  år  1912,  då  lokomotivet  i  växelkorsningen 
tappade  ett  gardjärn,  som  pressade  ledaraxeln  ur  spår,  och 
urspåringen  i  H.  år  1917,  då  ett  8-kopplat  lokomotiv  vid  igång¬ 
sättning  slirade  och  därvid  slet  loss  den  underliggande  växel- 
tungan.  Lyckligtvis  fanns  i  dessa  båda  fall  ögonvittne,  som 
kunde  konstatera  orsaken.  Sistnämnda  båda  urspåringar  hava, 
emedan  de  inträffat  i  tågtjänst,  ej  medtagits  i  förestående 
statistik. 

Av  övriga  orsaker  till  urspåringar,  som  förtjäna  framhållas,  mär¬ 
kas  nedfalleu  eller  förskjuten  last  i  8  fall,  fel  hos  stoppsko  i  3  fall 
och  olämplig  sammansättning  hos  växlingståg  jämte  hård 
skjuts  i  3  fall.  Felet  hos  stoppsko  har  varit,  att  denna  låtit 
kila  sig  fast  vid  skenan  och  därigenom  ej  kunnat  bromsa 
vagnen,  vars  levande  kraft  pressat  vagnen  över  stoppskon  och 
ur  spår.  Den  olämpliga  sammansättningen  av  tåget  har  gjort 
sig  gällande  vid  backning  av  långa  tåg  eller  skjutsning  på  kurv- 
spår,  då  lätta  vagnar  med  kort  hjulbas  pressats  ur  spår. 

Avsikten  med  detta  genmäle  har  varit  att  framhålla 
dels  att  orsakerna  till  urspåringar  så  gott  som  undantaglöst 
låta  sig  fastställa  och  även  bliva  fullt  klarlagda, 
dels  att  orsakerna  till  vagnurspåriug  i  växeltjänst  äro  betydligt 
flera  än  vad  som  framgår  av  ingenjör  M:s  artikel, 
dels  att  den  ojämförligt  största  delen  av  urspåriugarna  bero 
på  fel  från  växlingspersonalens  sida. 

Sistnämnda  uttalande  vill  jag  icke  hava  tolkat,  att  jag  anser 
»allt  bra  som  det  är»  beträffande  spårauordningarua.  För¬ 
bättringar  kunna  göras  på  växlarna  genom  inmontering  av 
växellås  m.  m.  och  en  stor  del  av  våra  bangårdar  med  inten¬ 
sivt  växlingsarbete  böra  utvidgas  och  förbättras  för  att  under¬ 
lätta  växlingspersonalens  arbete. 

4. 

Av  civilingenjör  M.  Månsson ,  Gällivare. 

Ovanstående  genmäle,  som  benäget  tillställts  mig  av  redak¬ 
tören,  lämnar  mig  ett  välkommet  tillfälle  att  framföra  några 


sakliga  synpunkter  i  den  häftiga  diskussion,  min  uppsats  eller 
snarare  ett  missvisande  referat  av  densamma  framkallat  i  dags¬ 
pressen. 

Först  och  främst  vill  jag  påpeka,  att  jag  icke  lämnat  några 
som  helst  uppgifter  till  tidningsmannen,  vilken  ej  heller  fått 
fotografiet  av  mig.  Detta,  som  icke  varit  i  min  ägo  de  senaste 
fem  åren,  har  lämnats  tidningsmannen  av  en  kamrat,  som  utan 
ringaste  tvivel  handlat  i  den  bästa  avsikt.  Intet  hade  heller 
varit  att  säga,  om  referatet  varit  korrekt.  Tidningsmannen 
har  emellertid  grundligt  missuppfattat  uppsatsen,  vilket  var 
och  en  lätt  kan  övertyga  sig  om  genom  jämförelse  med  refe¬ 
ratet.  I  och  för  sig  är  hans  missuppfattning  föilåtlig,  ty  en 
tidningsman  kan  ju  icke  vara  fackman  på  alla  områden.  Det 
är  emellertid  beklagligt,  att  en  ledande  tidning  icke  skall  ha 
mera  självkritik  än  att  utan  sakkunnig  granskning  införa  ett 
så  felaktigt  referat  och  minst  sagt  oförsvarlig  blir  saken,  då 
tidningen,  sedan  missuppfattningen  blir  konstaterad,  icke  rät¬ 
tar  densamma,  utan  tvärtom  genom  försåtliga  vändningar  stäl¬ 
ler  mig  som  strykpojken. 

Om  referatets  innehåll  hade  jag  ingen  kännedom,  förrän 
tidningen  två  dagar  gammal  kom  mig  till  handa  i  Gällivare. 
Dessförinnan  hade  jag  dock  fått  telegram  om  att  tidningen 
innehöll  ett  referat  av  min  uppsats.  Ett  beriktigande,  som  jag- 
omedelbart  avsände  till  tidningen  och  som  skulle  ha  klargjort 
saken,  infördes  i  ett  nytt  referat,  varigenom  det  jag  velat 
framhålla  delvis  förvanskades.  Att  under  sådana  förhållanden 
inlåta  sig  i  diskussionen  var  ju  omöjligt,  ty  endera  infördes 
mina  inlägg  i  omskriven  form  eller  också  hamnade  de  i  pappers¬ 
korgen. 

Under  tiden  hade  ett  häftigt  angrepp  riktats  mot  mig  i 
en  intervju,  som  efter  Socialdemokraten  gick  genom  hela 
landsortspressen.  I  denna  intervju  anfördes  bl.  a.  »Han  (uuder- 
tecknad)  anser,  att  lokomotiv  ej  böra  få  sanda  i  växlarna,  vilket 
dock  är  alldeles  ofrånkomligt;  och  hans  råd  att  smörja  växlarna 
skulle,  omsatt  i  praktiken,  göra  dessa  ännu  mera  opålitliga  än 
nu  är  fallet».  Den  åsyftade  meningen  i  uppsatsen  lyder:  »Det 
är  därför  av  stor  vikt,  att  lokomotiven  sanda  så  litet  som  möjligt 
i  växlarna  samt  att  dessa  ständigt  äro  noggrant  smorda  och 
väl  underhållna».  Varje  opartisk  person  inser,  att  det  förra 
citatet  icke  framgår  av  det  senare.  Något  annat  råd  angående 
smörjningen  återfinnes  icke  i  uppsatsen.  Även  i  andra  avseenden 
voro  intervjuens  uppgifter  icke  korrekta,  men  det  skulle  föra 
för  långt  att  bemöta  dem  alla.  Sedan  i  iutervjuen  förklarades 
slutligen  »att  han  (undert.)  icke  besitter  någon  praktisk  skol¬ 
ning  rörande  de  förhållanden  han  kritiserar».  I  och  för  sig 
tar  jag  den  saken  med  jämnmod,  ty  ett  sådant  påstående  om 
en  tjänsteman,  som  under  sju  års  tid  haft  sin  huvudsakligaste 
tjänstgöring  å  olika  bangårdar  landet  runt,  innebär  påtagligen 
en  bra  nog  stor  överdrift  och  vittnar  icke  om  fullständigt  sin¬ 
neslugn.  Efter  detta  utfall  var  emellertid  varje  försvar  från 
min  sida  omöjliggjort,  ty  ingen  tidning  ville  därefter  vidare  taga 
in  något  inlägg  i  saken. 

Efter  ovanstående  vill  jag  bemöta  byråingenjör  Simonssons 
kritik.  Även  han  har  tydligen  fattat  min  uppsats  som  ett  utfall 
mot  järnvägsförvaltningarna,  då  han  tolkar  mitt  uttryck  »att 
verkliga  orsakerna  till  urspåringen  och  dennas  förlopp  bli  i 
allmänhet  outredda»  som  ett  klander.  Mitt  yttrande  bör  emel¬ 
lertid  ses  i  sitt  sammanhang,  varigenom  dess  mening  klarare 
framgår.  Jag  har  i  raderna  ovanför  talat  om  urspåringar  i 
växlar ,  som  tydligen  endast  utgör  en  del  av  begreppet  ur¬ 
spåringar  i  växlingstjänst.  Att  verkliga  orsaken  till  urspårin¬ 
gar,  som  uppstå  t.  ex.  av  ej  hinderfritt  ställda  vagnar,  växel 
omlagd  under  tåg  och  andra  liknande  olyckor,  skulle  kunna 
dragas  i  tvivelsmål  kan  ju  icke  rimligen  anses  vara  meningen. 
Yttrandet  gäller  urspåringar  i  växlar,  som  ju  också  uppsatsens 
huvudrubrik  angiver. 

Byråingenjör  Simonssou  påstår  emellertid,  »att  orsakerna  till 
urspåringar  så  gott  som  undantagslöst  låta  sig  fastställa  och 
även  bliva  fullt  klargjorda».  Utan  att  vilja  framställa  den  saken 
som  klander  åt  något  håll,  tror  jag  dock,  att  bytåingenjör 
Simonssons  påstående  är  lite  för  mycket  sagt.  Jag  förmodar 
nämligen,  att  byråingenjör  S.  liksom  jag  med  att  fastställa 
orsakerna  menar  ej  allenast  att  få  in  orsakerna  under  en  eller 
annan  huvudrubrik  i  statistiskt  syfte,  utan  också  att  få  för¬ 
loppet  så  klarlagt,  att  ett  liknande  olycksfall  skall  kunna  före¬ 
byggas.  Låtom  oss  t.  ex,  förutsätta,  att  en  urspåring  inträffar 
i  en  växel  å  en  bangård.  Ingen  kan  begära,  att  baningenjören, 
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som  kanske  befinner  sig  tiotals  mil  borta,  skall  kasta  allt  vad 
han  har  för  händer  och  begiva  sig  dit,  om  ingen  större  olycka 
inträffat.  Icke  heller  kan  man  förutsätta,  att  vagnarna  skola 
stå  urspårade,  tills  han  eller  hans  biträde  kommit  på  platsen. 
Spåret  måste  iordningställas  för  trafik  snarast  möjligt  och 
vagnarna  upptagas  på  spår.  Detta  sker  oftast  med  användning 
av  »urspåringsskors,  varvid  vagnarna  alltid  göra  nya  märken 
i  syllar  och  skenor.  Var  och  en,  som  sett,  huru  spåret  ser  ut 
efter  en  dylik  procedur,  inser  utan  vidare,  att  det  i  allmänhet 
icke  är  möjligt  att  efteråt  konstatera  vilka  märken,  som  upp¬ 
kommit  av  urspåringen  och  vilka  som  härröra  av  uppköruingarna. 
Det  ligger  sålunda  i  sakens  natur,  att  i  många  fall  ingen  tekniker 
kommer  till  platsen,  förrän  spåret  är  klart.  Ofta  har  han  då 
ingen  annan  möjlighet  än  att  lita  på  banmästarens  eller  stations¬ 
personalens  uppgifter  och  för  en  person,  som  icke  noga  satt  sig 
in  i  saken,  förefaller  det  självklart,  att  de  skador  på  korsnings- 
partiet,  som  ofta  blir  den  lättast  synliga  följden  av  urspåringen, 
varit  orsaken.  Ej  sällan  kommer  därför  en  dylik  olyckshändelse 
in  under  tabellens  rubrik:  7.  Fel  hos  spåret  eller  växeln, 
ehuru  den  kanske  rätteligen  hört  hemma  under:  1.  Uppkörd 
växel. 

Härmed  vill  jag  ingalunda  misstänkliggöra  byråingenjör 
Simonssons  statistiska  utredning.  Det  är  mycket  möjligt,  att 
byråingenjör  S.  med  sin  kända  grundlighet  undersökt  samt¬ 
liga  fallen  och  att  bland  dessa  icke  finnes  något  om  vilket 
ovisshet  angående  orsaken  kan  råda.  Men  ett  fall  sådant 
som  mitt  exempel,  kan  mycket  väl  förekomma  och  har  också 
inträffat.  För  övrigt  händer  det  ej  sällan,  att  gamla  bepröva¬ 
de  baningenjörer,  vilkas  praktiska  duglighet  ingen  kan  be¬ 
tvivla,  stå  undrande  inför  verkliga  orsakerna  till  en  dylik  ur- 
spåring.  Så  nog  får  man  medgiva,  att  det  kan  finnas  fall,  där 
orsaken  icke  blir  utredd,  utan  att  någon  skall  behöva  upp¬ 
taga  den  saken  som  en  förolämpning.  Byråingenjör  S:s  första 
slutpåstående  torde  därför  sannolikt  behöva  modifieras  något. 
De  båda  andra  äro  däremot  obestridliga,  men  de  motsägas 
heller  icke  i  min  uppsats. 

Byråingenjör  Simonssons  statistik  visar  emellertid  långt  tyd¬ 
ligare  än  jag  förmått  göra  i  min  uppsats,  att  den  olycksorsak, 
växeluppkörning,  jag  i  uppsatsen  behandlat,  bör  ägnas  den 
största  uppmärksamhet.  Bortsett  från  att  uppkörning  kan  vara 
orsaken  till  mer  än  20  %  av  alla  olyckor  i  växlingstjänst,  äro 
icke  redan  dessa  20  %,  som  därtill  representera  de  ojämförligt 
farligaste  och  dyraste  olyckorna,  mer  än  tillräckligt  skäl  att  fästa 
uppmärksamheten  på  denna  olycksorsak? 

Byråingenjör  S.  vill  göra  troligt,  att  den  sista  av  de  i  uppsatsen 
relaterade  olyckorna  skulle  utgöra  ett  bevis  för  dr.  iug  Uebelachers 
teori.  Så  är  emellertid  bevisligen  icke  fallet.  Dels  var  nämligen 
avståndet  mellan  hjulaxlarna  större  än  tunglängden,  varför  ena 
hjulet  redan  passerat  tungan,  innan  det  andra  kom  in  på 
densamma,  dels  lär  det  väl  i  så  fall  vara  svårt  att  förklara,  varför 
icke  urspåringen  skett  i  någon  av  de  växlar  av  samma  slag, 
tåget  tidigare  passerat  i  samma  växelgata.  Att  dr.-ing.  Uebe¬ 
lachers  teori  är  riktig,  har  jag  icke  velat  draga  i  tvivelsmål. 
Jag  har  endast  påstått,  att  den  icke  kan  förklara  de  båda 
angivna  olyckorna  och  sannolikt  icke  heller  är  den  rätta  för¬ 
klaringsgrunden  till  flertalet  olyckor  av  detta  slag.  Dessa 
påståenden  äro  heller  icke  vederlagda.  Tvärtom  bestyrkes  det 
sista  påståendet  av  byråingenjör  S:s  statistik,  som  på  182  fall 
icke  uppvisar  ett  enda  av  ifrågavarande  orsak. 

Påståendet,  att  växeluppkörning  sker  genom  den  frånliggande 
tungans  pressning  mot  stödskenan  och  icke  genom  den  anliggan- 
de  tungans  förskjutning,  är  riktigt  beträffande  växlar  med 
hakväxellås.  Beträffande  vanliga  växlar  tarvar  det  däremot  ett 
förtydligande.  Uppköres  nämligen  en  dylik  från  rakspåret,  är 
det  ej  alls  säkert,  att  den  frånliggande  tungan  sluter,  då  som 
bekant  flänsavståndet  är  mindre  än  spårvidden. 

Någon  »ny  uppseendeväckande»  förklaring  till  Järnbrotts- 
olyckan  har  jag  aldrig  gjort  anspråk  på  att  lämna.  Det  på¬ 
ståendet  är  tidningsmannens  och  det  får  han  stå  för.  I  upp¬ 
satsen  framhöll  jag  endast,  att  orsaken  även  här  syntes  vara 
växeluppkörning  och  det  har  ju  till  fullo  bekräftats  av  överste¬ 
löjtnant  Hellebergs  i  novemberhäftet  publicerade  sakliga  inlägg, 
efter  vilket  det  torde  vara  ganska  onödigt  att  bemöta  byrå¬ 
ingenjör  S:s  rakt  diametrala  åsikt  angående  smörjningens  be¬ 
tydelse  i  detta  fall.  I  den  slutsats,  överstelöjtnant  H.  logiskt 
kommer  till,  då  han  säger:  »Härav  bestyrkes  angelägenheten 
av  att  växlar  hållas  väl  smorda»,  torde  väl  också  lite  var  vilja 


instämma.  Att  denna  uppfattning  emellertid  icke  är  enhällig, 
framgår  av  K.  Järnvägsstyrelsens  nyutkomna  order  B  1486 
(20  8/n),  i  vilken  föreskrives,  »att  växel  av  äldre  modell,  d.  v.  s. 
med  tungor  av  skenor,  vilken  är  belägen  å  sådant  ställe,  att 
densamma  brukar  befaras  av  växellokomotiv  eller  att  sandning 
från  lokomotiv  vid  passerandet  av  växeln  ofta  brukar  före¬ 
komma,  i  regel  icke  skall  smörjas  utan  endast  rengöras. 

Beträffande  Järnbrottsolyckan  vill  jag  i  övrigt  endast  fram¬ 
hålla,  att  en  liknande  olycka  mycket  väl  kan  inträffa  ånyo,  ty 
så  länge  inga  nya  bestämmelser  tillkommit  ifråga  om  säker¬ 
hetsföreskrifterna,  äro  på  många  småbangårdar  å  enskilda  ba¬ 
nor  samma  riskmoment  för  handen  som  vid  Järnbrott. 

Till  sist  vill  jag  endast  göra  en  allmän  reflexion.  Då  en  så 
saklig  redogörelse  som  ifrågavarande  uppsats  kunnat  giva  an¬ 
ledning  till  så  mycket  rabalder  och  så  häftiga  personliga  utfall 
som  de,  vilka  jag  blivit  utsatt  för  i  dagspressen,  då  är  det  far¬ 
ligt  att  offentliggöra  rön  och  iakttagelser  rörande  tjänsten. 
Och  att  intresset  för  denna  icke  uppmuntras,  om  denna  upp¬ 
fattning  får  rotfästa  sig  bland  tjänstemännen,  torde  vara  uppen¬ 
bart. 


MEDDELANDEN 


Stores  Vandbygning.  Vid  en  nyligen  företagen  Norges- 
resa  hade  jag  tillfälle  att  taga  del  av  en  av  ingenjör  Johan 
Store  gjord  uppfinning,  varmed  experiment  pågingo,  som  an¬ 
går  vattenbyggnadskonsten  och  speciellt  fångdammsbyggandet. 
Uppfinningens  ursprungliga  ändamål  är  att  genom  en  vatten- 
fylld  segeldukscylinder  hastigt  åstadkomma  provisorisk  upp¬ 
dämning  för  torrläggning  av  flodbotten  m.  m.  och  visar  fig. 


Fig.  1.  Cylindern  fylld,  botten  nedströms  torrlagd. 


1  just  ett  dylikt  fall,  där  den  ena  ågrenen  i  ett  vattendrag 
avspärrats.  Det  är  emellertid  uppfinnarens  förhoppning  att 
kunna  utveckla  metoden  till  användbarhet  bl.  a.  för  betonggjut- 
ning  under  vatten.  Visserligen  är  det  för  tidigt  att  fälla  något  om¬ 
döme  om  uppfinningen,  men  på  grund  av  det  intresse,  som 
visades  av  norska  myndigheter  och  enskilda  vattenbyggnads¬ 
företag,  har  jag  ansett  det  lämpligt  att  fästa  uppmärksamheten 
på  metoden.  Närmare  upplysningar  kunna  nog  erhållas  vid 
hänvändelse  till  A/S  Stores  Vandbygning,  Bogstadveien  25 
4  tr.,  Kristiania.  R.  S. 

Ingenjörsarvode.  Enligt  K.  kungörelsen  av  1920  7/9  (Sv. 
förf.  saml.  nr.  601)  hava  nya  bestämmelser  fastslagits  för  syne- 
män  vid  flottledsreglering.  Dessa  arbeten,  som  förut  huvud¬ 
sakligen  anförtrotts  väg-  och  vattenbyggnadsofficerare,  tillkom¬ 
ma  numera  även  civilingenjörer.  I  samband  härmed  har  gi¬ 
vetvis  arvodesfrågan  kommit  att  angå  ett  större  antal  högsko- 
lebildade  ingenjörer,  varför  vi  skola  anställa  en  jämförelse  mel¬ 
lan  dessa  officiella  arvoden  och  den  ingenjörstaxa,  som  Sven¬ 
ska  Teknologföreningen  svarar  för. 

Sålunda  skola  dessa  synemän  erhålla  50  kr.  pr  dag,  som  åt¬ 
går  för  syn  eller  sammanträde,  samt  ytterligare  100  kr.  totalt 
för  2  expeditionsdagar,  vilka  förutsättas  behövliga  för  varje 
syne-  eller  sammanträdesdag.  Men  gäller  det  besiktning,  erhål- 
les  endast  50  kr.  för  själva  besiktningsdagen,  men  ingen  er¬ 
sättning  för  protokoll  och  undersökningars  bearbetande  m.  m. 
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Kartor  och  profilritning  ersätta9  slutligen  med  10  kr./ktn. 

Mot  dessa  taxor  kunna  invändningar  göras. 

Sålunda  äro  ofta  flottlederna  så  avlägsna,  att  resa  till  och 
från  desamma  i  regel  kräva  minst  2  dagar,  under  vilka  man 
saknar  arvode  och  dessutom  förhindras  att  använda  sin  tid 
till  produktivt  arbete.  Även  dessa  dagar  borde  givetvis  hono¬ 
reras  med  minst  50  kr.  pr.  dag. 

I  allmänhet  torde  ej  heller  2  expeditionsdagar  vara  tillräck¬ 
liga  för  bearbetning  av  materialet  från  en  väl  använd  sy nedag. 

Vidare  är  beloppet  50  kr.  alldeles  för  ringa,  vilket  framgår 
av  en  jämförelse  med  förstnämnda  ingenjörstaxa  3,  särskilda 
arvoden,  vilken  avdelning  bäst  svarar  mot  de  i  regel  kortva 
riga  flottsledssynerna.  Därav  framgår,  att  redan  år  1910  sattes 
arvodet  till  75  å  100  kr.  per  hel  dag,  men  skola  dessa  belopp 
enligt  avdelningsbeslut  ungefär  tredubblas  för  att  motsvara 
prisstegringen,  d.  v.  s.  numera  utgöra  200  å  300  kr.  pr  dag. 

Slutligen  är  det  tanklöst  att  föreskriva  profilkostnaden  m.  m. 
till  10  kr./km  utan  att  samtidigt  meddela,  vilken  skala  och 
vilka  övriga  detaljer  som  fordras. 

Tämligen  odugliga  handlingar  bliva  därför  sannolikt  följden 
av  dessa  bestämmelser. 

Det  vore  önskvärt,  om  de  svenska  högskoleingenjörerna  i 
likhet  med  de  norska  kunde  hävda  sin  ekonomiska  ställning, 
då  synbarligen  statsmakterna  ej  i  tillräcklig  utsträckning  be¬ 
akta  risken  av  underbetalning  av  specialkunskap.  Ty  det  torde 
väl  alla  vara  eniga  om  att  ingen  vinner  något  på  att  mindre 
kompentent  arbetskraft  tages  i  bruk  för  flottledssyner.  7?.  S. 

Avsked.  Vid  nästa  årsskifte  avslutar  undertecknad  sin  tju¬ 
goåriga  verksamhet  inom  Svenska  Teknologföreningen  och 
tillåter  jag  mig  med  anledning  därav  till  Avdelningen  för  Väg- 
och  Vattenbyggnadskonst  framföra  min  tacksamhet.  Samti¬ 
digt  vågar  jag  uttrycka  den  förhoppningen,  att  de  ekonomiska 
förutsättningarna  för  en  tidskrift,  motsvarande  Avdelningens 
mångsidiga  behov,  så  småningom  skola  inträffa 

Richard  Smedberg. 


AVDELNINGEN 


Svenska  Teknologf öreningens  Avdelning  för  Väg-  och  Vattenbvgg- 

nadskonst  avhöll  ordinarie  sammanträde  måndagen  den  25  okto 
ber  1920  å  föreningens  lokal  under  ordförandeskap  av  över¬ 
ingenjör  A.  Ekwall. 

Sedan  protokoll  från  Avdelningens  sammanträde  den  27 
september  1920  upplästs  och  justerats,  invaldes  i  Avdelningen 
kaptenen  i  K.  V.  V.  K.  A.  Serboni ,  stadsingenjören  Sigfrid 
Ewald,  samt  civilingenjörerna  Kurt  G.  IV.  Svanberg }  Sigge  I.  E. 
Hjort  och  K.  Arvid  fansson. 

Efter  en  kortare  motivering  av  sekreteraren  för  det  förslag 
till  ändring  av  4  §  i  nu  gällande  arbetsordning  för  Avdelningen. 
som  förelåg  till  behandling,  beslöt  Avdelningen,  att  nämnda 
paragraf  skulle  på  sådant  sätt  ändras,  att  Styrelsen  förutom 
av  ordförande,  vice  ordförande  och  sekreterare  skall  bestå  av 
fyra  ledamöter  i  stället  för  nuvarande  två. 

Upplästes  en  från  A. -B.  Svenska  Teknologföreningens  förlag 
inkommen  skrivelse  med  anhållan  om  meddelande,  huruvida 
Svenska  Teknologföreningens  Handbok  n:r  III.  Tekniska  be¬ 
stämmelser  för  anläggning  och  drift  av  enskilda  järnvägar ,  vilken 
handbok  sedan  lång  tid  varit  från  förlaget  utsåld,  borde  nytryc¬ 
kas,  eventuellt  efter  revision. 

Överstelöjtnant  Hj.  Fogelmarck  framhöll,  att  ifrågavarande 
bestämmelser,  vilka  voro  över  25  år  gamla,  icke  kunde  anses 
motsvara  de  fordringar,  som  man  med  hänsyn  till  teknikens 
utveckling  under  de  senare  åren  hade  rätt  att  uppställa.  Eu 
nytryckning  utan  föregående  genomgripande  revision  ville  tal. 
på  det  kraftigaste  avstyrka.  Emellertid  är  en  kunglig  kommitté 
f.  n.  sysselsatt  med  utarbetande  av  förslag  till  bestämmelser  av 
liknande  art  och  väntas  dess  arbete  vara  slutfört  inom  de  när¬ 
maste  åren.  Tal.  föreslog,  att  i  avvaktan  på  resultatet  av  denna 
kommittés  arbete  någon  nytryckning  av  handboken  icke  skulle 
företagas. 

Byråchef  K.  A.  Fröman  föreslog,  att  till  Avdelningens  styrelse 
skulle  uppdragas  att  undersöka,  huru  långt  ifrågavarande 
kommitté  hunnit  i  sitt  arbete  samt,  om  så  av  styrelsen  ansågs 
lämpligt,  hos  Kungl.  Maj:t  framhålla  önskvärdheten  av  att  tek 


niska  bestämmelser  för  anläggning  och  drift  av  enskilda  järn- 
vägar  snarast  möjligt  fastställas.  Skulle  det  visa  sig,  att  slut¬ 
förandet  av  kommitténs  arbete  med  all  sannolikhet  skulle  komma 
att  dröja  avsevärd  tid,  borde  styi elsen  på  nytt  upptaga  frågan 
om  nytryckningav  handboken  till  behandling  inom  Avdelningen. 
Sedan  överstelöjtnant  Fogelmarck  även  anslutit  sig  till  de  av- 
byråchef  Fröman  framförda  synpunkterna,  beslöt  Avdelningen 
i  enlighet  med  dennes  förslag. 

Ordföranden  anmälde,  att  Avdelningens  styrelse  i  en  kommitté, 
tillsatt  för  avgivande  av  uilåtande  om  ett  från  Kungl.  Civil¬ 
departementet  remitterat  förslag  till  stadga  angäende  brandskydd 
vid  celluloids  tillverkning  oeh  bearbetning  m.  m„  efter  hemställan 
från  Föreningens  styrelse  beslutat  utse  professor  H.  Kreiigcr 
att  inom  kommittén  representera  Avdelningen. 

Civilingenjör  Einar  Nordendahl  inledde  därefter  på  ett  sak¬ 
rikt  och  synnerligen  uttömmande  sätt  dagens  diskussion  om 
prsakerna  till  byggnadsverksamhetens  avtynande  och  medlen  att 
motverka  detsamma.  Anförandet,  vilket  mycket  uppskattades 
av  de  närvarande,  återgives  på  annat  ställe  i  detta  häfte. 

Sedan  ordföranden  framfört  Avdelningens  tack  till  föredrags¬ 
hållaren,  vidtog  en  livlig  diskussion. 

Kapten  H.  O.  Elliot  framhöll  med  hänsyn  till  den  av  inle¬ 
daren  berörda  bostadsfrågan,  att  denna  fråga  i  och  för  sig  och 
möjligheterna  till  bostadsbyggnadsverksamhetens  återupptagan¬ 
de  i  tillräcklig  utsträckning  icke  blott  vore  beroende  av  vissa 
rent  tekniska  och  ekonomiska  faktorer  utan  även  i  säiskild 
grad  vore  en  fråga  av  organisatorisk  natur.  Oaktat  höga 
löner  tillämpas,  funnes,  såsom  inledaren  påpekat,  hos  byggnads¬ 
arbetarna  föga  entusiasm  för  yrket.  Byggnadsyrket  fordrar 
dessutom  hos  sina  utövare  färdighet  och  goda  kroppskrafter 
och  därmed  speciella  förutsättningar.  En  kraftig  förändring 
till  det  bättre  kunde  emellertid  erhållas,  om  inom  yrket  större 
standardisering  genomfördes,  och  särskilt,  om  genom  industria¬ 
lisering  byggnadsarbetet  kunde  i  stor  utsträckning  iörläggas 
till  fabriker  och  verkstäder.  Den  fåtaliga  kvalificerade  arbets¬ 
kraften  kunde  lämpligen  koncentreras  till  fabrikerna  på  samma 
gång  som  kontingenten  av  fabriksarbetare  kunde  fylla  luckorna 
i  antalet  tillgängliga  ordinarie  byggnadsarbetare.  Detta  inne- 
bure  alltså  icke  endast  en  rationell  fördelning  av  arbetet  utan 
även  en  utväg  ur  den  allvarliga  svårighet,  som  utgöres  av 
bristen  på  arbetskraft  inom  bostadsbyggnadsfacket  respektive 
faran  för  undandragande  av  arbetskraft  fiån  annan  nödvändig 
byggnadsverksamhet.  Fördelarna  i  övrigt  av  ordnad,  perma¬ 
nent,  fabriksmässig  tillverkning  året  0111  i  stället  för  säsong 
arbete  på  vitt  skilda  byggnadsplatser  utan  motsvarande  disci¬ 
plin  och  kontroll  torde  vara  fullt  klara,  speciellt  med  hänsyn 
till  de  påtagliga  sociala  fördelar,  som  härigenom  erbjudas  arbe¬ 
taren  själv  och  hans  familj.  Talaren  ställde  sig  tvivlande  inför 
lämpligheten  av  en  ifrågasatt  import  av  arbetskraft  och  ansåg, 
särskilt  gentemot  vissa  uttalanden  i  tidningspressen,  att  behov 
av  kvalificerad  teknisk  arbetskraft,  importerad  från  Amerika, 
icke  på  något  sätt  förelåge,  då  nämligen  våra  resurser  i  detta 
hänseende  väl  motivera,  att  vi  själva  bygga  vidare  på  våra 
hittills  uppnådda  tekniska  resultat,  därvid  gärna  med  tillgodo- 
görande  av  erfarenheter  från  utlandet,  grundligt  prövade  och 
granskade. 

Civilingenjör  Nordendahl  ansåg,  att  en  av  orsakerna  till  den 
hastiga  utvecklingen  i  Amerika  och  det  där  rådande  välstån¬ 
det  vore  att  finna  däri,  att  landet  gratis  erhållit  c:a  1  million 
fullvuxna,  friska  och  fullt  arbetsföra  individer  per  år,  vilkas 
uppfostran  och  utbildning  måste  betalas  av  Europa.  De  stränga 
invandringsbestämrnelserna  hindra  andra  än  prima  människor 
att  erhålla  tillträde.  Även  till  Sverige  har  fordom  med  gott 
resultat  arbetskraft  införskrivits  från  utlandet,  t.  ex.  vallon- 
smederna.  Gentemot  kapten  Elliot  ville  tal.  framhålla,  att 
inom  det  rena  väg-  och  vatteubygguadsfacket,  där  det  huvud¬ 
sakliga  arbetet  måste  utföras  på  själva  arbetsplatsen,  ofta  med 
de  enklaste  verktyg,  kunde  ej  så  mycket  vinnas  genom  indu 
strialiseringen  som  exempelvis  fallet  är  inom  husbyggnadsbran- 
schen. 

Civilingenjör  A.  Frey  Samsioe  framhöll,  att  den  vinst,  som 
stode  alt  erhålla  genom  eu  industrialisering  av  byggnadsar¬ 
betet,  vore  av  ringa  betydelse  och  knappast  uppginge  till  mer 
än  några  få  procent  av  byggnadens  hela  värde.  Den  minsk¬ 
ning  i  anläggningskostnader,  som  på  detta  sätt  stode  att  er¬ 
hålla,  vore  dessutom  icke  mera  aktuell  nu  än  för  10  å  20  år 
sedan,  då  nämligen  en  sådan  minskning  alltid  har  varit  önsk- 
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värd.  Talaren  ansåg  det  otvivelaktigt,  att  den  dödpunkt,  i  vilken 
vi  nu  befinna  oss,  har  sin  orsak  i  omöjligheten  av  att  kunna  för 
de  närmaste  åren  överskåda  penningmarknaden,  vilket  förhål¬ 
lande  har  haft  till  fö  jd,  att  företagare  i  allmänhet  dragit  sig  för 
att  insätta  kapital  i  byggnadsarbeten.  Genom  att  grafiskt  upp¬ 
rita  sambandet  mellan  sedelstockens  och  prisindexens  ökning 
under  de  gångna  krisåren  hade  tal.  funnit,  att  ökningen  i 
sedelstock  och  prisindex  noggrant  följde  varandra,  och  fann 
tal.  därav,  att  sänkning  i  prisläget  icke  stode  att  erhålla,  så 
länge  ökning  av  sedelstocken  fortsatte.  Som  ett  sista  medel 
att  hindra  penningvärdets  fall  borde  diskontoskruven  tillgripas. 
Genom  en  fast  och  reglerande  inverkan  å  p  nningmarknaden 
från  statsmakternas  sida  samt  borttagande  av  hyresregleringen 
skulle  enl.  talarens  åsikt  bostadsfrågan  av  sig  själv  komma  att 
lösas. 

Civilingenjör  Nils  Gellerstedt  framhöll  önskvärdheten  av  att 
civilingenjör  Nordendahls  föredrag  bleve  tryckt  i  broschyrforrr, 
så  att  det  kunde  bliva  tillgängligt  för  en  större  allmänhet. 

Kapten  Nils  Westerberg  ansåg,  att  han  genom  det  hållna 
föredraget  blivit  styrkt  i  de  åsikter,  för  vilka  han  redogjort  i 
senaste  nummer  av  Teknisk  Tidskrift,  Veckoupplagau.  I  mot¬ 
sats  mot  talarens  inlägg,  som  mera  gällde  psykologiska  syn¬ 
punkter,  hade  föredragshållaren  anlagt  mera  natioualekono- 
miska  sådana.  Några  olikheter  ville  emellertid  tal.  framhålla. 
Enligt  hans  åsikt  vore  inverkan  på  arbetsmarknaden  av  8-tim- 
marsdagens  införande  relativt  liten  och  i  vaje  fall  betydligt 
överdriven.  Såsom  exempel  framhöll  talaren,  att  arbetsveckan 
vid  Statens  verk  redan  innau  8-timmarsdagens  genomförande 
utgjorde  ri  timmar,  och  den  skulle  otvivelaktigt  hava  blivit 
nedsatt  till  48  timmar,  även  om  lagen  ej  tillkommit.  När  nu 
alla  parter  synas  vara  ense  om  att  en  revision  av  den  genom 
vänsterpartiernas  tillskyndan  något  stelbenta  lagen  bör  före¬ 
tagas,  voro  det  bättre,  att  man  upphörde  med  att  skylla  alla  svå¬ 
righeter  på  denna  lag  och  i  stället  inriktade  sig  på  att  av¬ 
hjälpa  de  andra  missförhållanden,  som  föreligga. 

Civilingenjör  Nordendahl  framhöll,  att  nationalekonomerna 
i  Sverige  vore  ense  om  att  prisindexens  höjning  är  orsakad 
av  den  ökade  sedelutgivningen.  Det  är  beträffande  andra  här¬ 
med  sammanhängande  spörsmål,  som  olika  asikter  framkom¬ 
mit.  Tal.  framhöll,  att  vid  fri  prisbildning  jämvikt  inom  arbets¬ 
marknaden  visserligen  till  sist  komrne  att  einas,  men  vid  ett 
högre  pris  på  arbetskraften,  än  om  arbetaretillgången  kunde 
ökas  genom  tillförsel  från  utlandet. 

Civilingenjören  E.  Winell  ansåg  gentemot  ing.  Nordendahl 
och  Samsioe,  att  det  alltifrån  kristidens  början  varit  prisnivån, 
som  först  ökats,  och  hade  därutav  nödtv.unget  följt  en  höjning 
av  sedelstocken,  samt  framdrog  till  bestyrkande  av  sin  åsikt 
en  del  exempel.  Om  hyreslagen  skulle  slopas,  bleve  visserli¬ 
gen  följden,  att  stadsbefolkningen  måste  tiänga  ihop  sig,  men 
samtidigt  skulle  också  begäret  efter  nöjen  på  grund  av  otrev- 
nad  i  hemmet  bliva  ökat.  En  lättnad  i  byggnadsbesvärlighe 
terna  fann  tal.  i  det  flertal  små  egnahemsbyggnader,  som  på 
senare  tid  uppstått,  och  vilka  ofta  byggts  av  ägarna,  varför 
denna  metod  för  ökad  verksamhet  borde  gynnas  genom  att 
tillgängliggöra  billiga  och  trevliga  byggnadstomter. 

Ordföranden  framhöll,  att  medlen  att  motverka  byggnads¬ 
verksamhetens  avtagande  varken  bestode  enbart  i  diskonto¬ 
höjning  eller  i  annullerande  av  hyresstegringslageu,  utan  vore 
det  nödvändigt  att  genom  vidtagande  av  en  mångfald  åtgärder 
söka  växla  in  byggnadsproblemet  på  sundare  banor.  Genom 
ing.  Nordendahls  anförande  hade  mycket  i  den  vägen  blivit 
klarlagt.  Gentemot  kapten  Westerberg  ansåg  tal.,  att  det  trots 
sannolikheten  av  att  8-timmarsdagen  genom  överenskommelse 
blivit  genomförd  för  såväl  Statens  verk  som  för  industrien, 
även  om  icke  lagei  kommit  till  stånd,  det  varit  olyckligt  att 
genom  lag  begränsa  rätten  till  arbete.  Större  smidighet,  än 
vad  den  nuvarande  8-timmarslagen  möjliggör,  vore  ovillkorli¬ 
gen  av  nöden,  bl.  a.  för  byggnadsverksamheten,  som  därigenom 
borde  kunna  ordnas  rationellare  med  mera  forcerat  arbete 
under  den  lämpligaste  byggnadssäsongen.  En  grundlig  revision 
av  lagen  vore  därför  av  behovet  påkallad  för  att  förebygga 
byggnadsverksamhetens  avstannande.  För  samma  ändamål 
ansåg  talaren  en  stabilisering  av  penningvärdet  synnerligen 
viktig  och  fann  ett  medel  därtill  bl.  a.  i  återinförande  av  riks¬ 
bankens  guldinlösnings  skyldighet.  Beträffande  hyresregleringen 
påvisade  tilareu  den  orättvisa  inverkan,  som  densamma  med¬ 
för  för  sådana  personer,  vilka  av  eu  eller  annan  anledning 


nödgas  inflytta  i  en  stad,  samt  framhöll  svårigheterna  vid  rekry¬ 
tering  av  tjänstemän  till  städerna  på  grund  av  omöjligheten 
av  att  för  dem  anskaffa  bostad.  Hyresstegringslagen  borde 
därför  snarast  möjligt  annulleras,  och  talaren  vore  av  den  me¬ 
ningen,  att  ökningen  i  hyrorna  gentemot  de  nu  gällande  icke 
6kulle  bliva  avsevärd  och  i  varje  fall  icke  på  långt  när  mot¬ 
svara  nu  gällande  nybyggnadspris.  Talaren  ansåg  det  vidare 
ohållbart  att  hindra  en  inflyttning  av  kvalificerade  arbetare  för 
att  stabilisera  arbetsmarknaden.  Arbetarrörelsen,  sådan  den  på 
senare  tid  utvecklat  sig,  vore  en  typisk  trustbildning,  som 
genom  monopolisering  vill  förhindra  konkurrens  på  samma  sätt 
som  forna  dagars  skråbilduingar.  Ett  av  de  få  medlen  att 
minska  denna  trustbildniugs  skadliga  verkningar  på  byggnads- 
området  vore  att  medgiva  inflyttning  av  utländska  arbetare. 

Kapten  Algot  Lindgren  förväntade  icke,  att  genom  byresla- 
gens  slopande  någon  större  ökning  av  antalet  bostäder  stode 
att  erhålla,  i  alla  händelser  icke  i  den  omfattning,  som  av 
inledaren  beräknats.  Det  torde  nämligen  varken  vara  möjligt 
eller  önskvärt  att  tvinga  ned  arbetarna  till  samma  låga  bostads¬ 
standard  med  åtföljande  i  stor  utsträckning  praktiserade  inne¬ 
boendesystem  som  före  kriget.  Talaren  kunde  icke  gå  med 
på  de  av  Kapten  Westerberg  i  Teknisk  Tidskrift,  Veckoupp- 
lagan,  framförda  synpunkterna  i  byggnadsfrågan  och  ansåg  i 
varje  fall  olämpligt  att  i  denna  tidskrift  framföra  desamma  vid 
en  tidpunkt,  då  nya  underhandlingar  mellan  parterna  skola 
upptagas.  Ett  t  llskott  från  utlandet  av  dugliga  yrkesarbetare 
till  vår  alltför  fåtaliga  arbetarstam  ansåg  talaren  nödvändig  för 
att  övervinna  syndikalismeu  med  åtföljande  trustbildning  av 
arbetskraften.  Talaren  vände  sig  emellertid  mot  ordet  import, 
vilket  i  dessa  tider  hade  dålig  klang  och  på  andra  områden 
med  full  rätt  motverkas.  Här  erfordrades  endast  att  genom 
underlättande  av  passbestämmelserna  möjliggöra  inflyttning  i 
riket  av  frivillig  utländsk  arbetskraft,  som  i  så  fall  icke  torde 
låta  vänta  på  sig. 

Kapten  Westerberg  anmärkte  med  anledning  av  kapten  Lind¬ 
grens  anförande,  att  byggnadsfrågan  genom  regeringsskiftet 
kommit  i  ett  annat  läge,  sedan  artikeln  i  Teknisk  Tidskrift, 
Veckoupplagau,  skrevs.  De,  som  läsa  artikeln,  torde  därför 
taga  nödig  hänsyn  därtill.  Huvudsaken  ansåg  talaren  emel¬ 
lertid  vara  återställande  av  den  fria  prisbildningen,  samt  att 
densamma  ej  hindrades  genom  tvångsåtgärder  av  något  slag. 

Ingenjör  T.  R.  Tornérhielm  framhöll  möjligheten  av  de  större 
våningarnas  delbarhet,  varigenom  ökat  antal  bostäder  stode 
att  erhålla. 

Sedan  civilingenjörerna  Nordendahl ,  Winell  och  Samsioe  i  nu 
nämnd  ordning  haft  ordet  för  repliker,  var  diskussionen  av¬ 
slutad. 

Som  intet  vidare  var  att  anföra  till  dagens  protokoll,  för¬ 
klarades  det  av  c:a  70  medlemmar  besökta  sammanträdet  upp¬ 
löst. 

Sedvanlig  supé  och  samkväm  vidtogo  därefter  under  glad 
och  angenäm  stämning.  Lqt. 


Svenska  Teknologföreningens  Avdelning  för  Vag -  och  Vatten- 
b \ggnadskonst  avhöll  ordinarie  sammanträde  å  föreningens  lo¬ 
kal  måndagen  den  29  november  1920  under  ordförandeskap 
av  överingenjör  A.  Ekwall. 

Protokoll  från  Avdelningens  ordinarie  sammanträde  den  25 
oktober  1920  upplästes  och  justerades.  I  anslutning  till  vad 
i  protokollet  anförts  meddelade  ordföranden,  att  styrelsen  med 
hänsyn  till  önskvärdheten  av  att  så  fort  som  möjligt  erhålla 
bestämmelser  fastställda  rörande  anläggning  och  drift  av  en¬ 
skilda  järnvägar  genom  föreningens  styrelse  ingått  till  Kungl. 
Majrt  med  hemställan  om  åtgärders  vidtagande  i  förberörda 
syfte. 

I  Avdelningen  invaldes  civilingenjörerna  Hugo  Lindquist  och 
Martin  Ljungberg ,  diplomingenjör  farl  G.  Berg  och  ingenjör 
H.  L.  Ahlström. 

Till  ordförande ,  vice  ordförande  och  sekreterare  för  år  1921  om¬ 
valdes  respektive  överingenjör  A.  Ekwall ,  stadsingenjör  Aug. 
Pählman  och  förste  byråingenjör  R.  Lindqvist. 

Av  förutvarande  ledamöter  i  styrelsen  hade  kapten  II.  N.  Pallin 
på  grund  av  utrikes  resa  avsagt  sig  återval.  Civilingenjör  fohn 
Björk  omvaldes,  och  till  övriga  ledamöter  i  Avdelningens  sty¬ 
relse  nyvaldes  byråchefen  A.  B.  Gärde ,  kaptenen  v.  v.  k.  Carl 
Schmidt  och  direktören  E.  Paul  Wretlind. 
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Till  ledamot  i  föreningens  styrelse  för  år  1921  omvaldes 
direktör  A.  Björkman  och  till  ersättare  för  denne  överingenjör 
A.  Ekwall. 

Oidföranden  uppläste  en  till  Avdelningen  ställd  skrivelse 
från  vattemättsingenjör  Richard  Smedberg ,  i  vilken  denne  av¬ 
sade  sig  omval  till  redaktör  för  Teknisk  tidskrifts  avdelning  för 
Väg -  och  vattenbyggnadskonst .  På  förslag  av  ordföranden  beslöt 
Avdelningen  att  till  vattenrättsingenjör  Smedberg  uttala  ett 
varmt  tack  för  det  aibete  och  intresse,  som  han  nedlagt  å 
Avdelningens  tidskrift  under  den  tid  av  mer  än  10  år,  han 
varit  redaktör  för  densamma  På  styrelsens  förslag  beslöt  Av¬ 
delningen  därefter  att  för  3  årsperioden  1921  —  23  välja  förste 
byråingenjör  Ni/s  Bolinder  till  redaktör  för  Teknisk  tidskrifts 
avdelning  för  Väg-  och  vattenbyggnadskonst. 

Till  avdelningens  klubbmästare  under  år  1921  valdes  civil¬ 
ingenjör  JValo  Finne,  varjämte  i  enlighet  med  styrelsens  förslag 
Avdelningens  ordinarie  sammanträde  sdagar  under  år  1921  fast¬ 
ställdes. 

Aftonens  föredrag  gällde  Hammarbyleden  och  höllos  av  ma¬ 
jor  A.  Lundberg  och  arbetschef  E.  M.  Aberg. 

Major  L  indberg  gav  en  kort  orienterande  redogörelse  för 
orsakerna  till  Hammarbyledens  anordnande  samt  genomgick 
i  stora  drag  de  principer,  efter  vilka  kanalen  med  slussbygg¬ 
nader  och  hamnhassänger  hålla  på  att  utföras. 

Arbetschefen  Åberg  gav  därefier  en  detaljerad  redogörelse 
för  arbetets  fortskridande  vid  Hammarbyleden  samt  visade  ett 
stort  antal  vyer  från  arbetsplatsen  ävensom  grafiska  tabeller 
för  arbetskostnader  och  arbetsförtjänster. 

De  båda  föredragen  följdes  med  stort  intresse  av  Avdel¬ 
ningens  medlemmar  och  avtackades  av  ordföranden. 

Det  av  c:a  120  Avdelningsmedlemmar  besökta  sammanträ¬ 
det  förklarades  därefter  upplöst,  och  en  livligt  besökt  supé  med 
samkväm  vidtog.  Lqt. 
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Kapferer,  W.  Tabellen  der  Maximalquerkräfte  und  Maximal - 
momente  durchlaufender  Träger  18,5x12,0  cm,  127  s.  15  fig. 
Wilhelm  Ernst  &  Sohn,  Berlin  1920.  12,50  M. 

I  inledningen  behandlar  författaren  de  formler,  vilka  ligga 
till  grund  för  tabellernas  uträkning,  varjämte  genom  tillämp¬ 
ningar  på  armerade  betongbalkar  tabellernas  användning  be¬ 
lyses. 

Tabellerna  innehålla  maximalmoment  och  maximala  avskär- 
ningskrafter  vid  jämnt  fördelad,  vilande  eller  rörlig  belastning 
för  kontinuerliga  balkar  med  två,  tre  och  fyra  fält.  Storleken 
av  moment  och  avskärningskraft  angives  för  var  tiondel  av 
varje  fälts  spännvidd.  Tabellerna  äro  vidare  upprättade  för 
varierande  förhållande  mellan  de  olika  fältens  spännvidder. 

Tabellerna  hava  givetvis  ett  synnerligen  stort  värde  för  den 
praktiska  beräkningen  av  kontinuerliga  balkar.  Framför  allt 
synas  desamma  mycket  lämpliga  för  beräkning  av  armerade 
betongkonstruktioner,  där  belastningen  i  allmänhet  är  jämnt 
fördelad.  TV.  B. 

Kreiiger,  H.  med  biträde  af  Bergström ,  O.,  och  Nordell,  T. 
Byggnadsmaterialier.  602  sid.  222  fig.  Stockholm  1920.  A.  Bon¬ 
niers  Förlag.  56  kr. 

De  tekniska  Vetenskaperna  er  Samlingsnavnet  paa  et  Vaerk, 
som  Albert  Bonniers  förlag  i  Stockholm  udgiver,  og  hvis  stor- 
ladne  Karakter  vidner  om  den  framskudte  Stilling,  Sverrigs 
Teknik  indtager.  Vaerket  skal  omfatte:  Maskinteknik,  Elektro¬ 
teknik,  Byggnadskonst,  Kemisk  Teknologi,  Metallurgi  och  Bergs, 
vetenskap,  Väg-  och  Vattenbyggnad  samt  Skeppsbyggnad,  ialt 
ca  25  Bind  å  600  Sider.  Det  redigeres  og  skrives  af  frem- 
ragende  tekniske  Krafter,  Professorer  og  Ingeniorer,  og  er 
tienkt  at  skulle  blive  en  Samling  af  Studiehaandboger  for  de 
tekniske  Hojskoler  og  af  Opslagsboger  for  arbejdende  Ingeni- 
örer. 

Udgivelsen  indledes  med  Afdelingen  Byggnadskonst ,  der  redi¬ 
geres  af  Professorerne  Henrik  Kreiiger  og  L.  J.  Wahlman  og  skal 
omfatte  5  Bind,  af  hvilke  det  fotste,  som  rimeligt  er,  omhand- 
ler  Materialerne.  Det  er  dette  iste  Bind,  som  nu  föreligger. 

Det  Otnraade,  Bogen  spsender  over,  belyses  bedst  ved  at 
naevne  Afsnittenes  Titler:  Naturlig  Sten,  Bindemedel,  Bruk, 


Konstgjord  Sten,  Trä,  Metaller,  Glas,  Asfalt,  Fluat,  Tätnings- 
medel  för  Betong,  Bimaterialier  (Fernissor,  Färger,  Kitt,  Lim, 
Tapeter,  Kork-  og  Asbetsprodukter,  Torv,  Vassrör),  Spräng¬ 
ämnen,  Provningsmaskiner  och  Finmätningsinstrument,  Kost¬ 
nadsuppgifter,  Järntabeller. 

Naar  en  enkelt  Forfatter  skal  behandle  saa  forskelligartede 
^Eoiner  paa  en  for  Teknikere  tilfredsstillende  Maade,  stilles  der 
overordentlig  store  Krav  til  hans  Beliesthed,  praktiske  Erfaring 
og  Fremstillingsevne  —  naesten  for  store  Krav.  Idealet  vilde 
vaere,  om  man  ved  de  tekniske  Hojskoler  kunde  udstykke 
Laeren  om  Materialerne  og  deres  rette  Brug  til  Lcerere  i  Trae- 
konstruktioner,  Jaernkonstruktioner,  Betonkonstruktioner  og 
Murverkskonstruktioner,  saaledes  at  Material-  og  Konstruk- 
tionslaeren  blev  slaaet  sammen  til  en  Eenhed  for  hvert  Mate- 
riales  Vedkoramende.  En  saadan  Ordning  vilde  gore  de  paa- 
gaeldende  Laerere  til  virkelige,  tekniske  Specialister.  Men 
Tanken  lader  sig  vist  ikke  realisere;  den  historiske  Udvikling 
synes  at  vise,  at  Materiallaeren  forsommes,  naar  en  saadan 
Sammenblanding  finder  Sted,  og  at  en  saerlig  Laererpost  i  Faget 
er  nodvendig  som  en  Modvtegt  mod  den  megen  Beregnings- 
laere. 

Professor  Kreiiger,  der  ved  Siden  af  sin  videnskabelige  Virk- 
sotnhed  som  Lserer  i  Byggnadsteknik  ved  Kungl.  Tekniska 
Högskolan  sidder  som  Chef  for  en  stor  raadgivende  Ingenior- 
forretning,  er  bedre  udrustet  end  de  fleste  til  at  skrive  en 
Bog  som  den  foreliggende,  der  i  lige  hoj  Grad  kraever  viden¬ 
skabelige  Studier  og  praktisk  Erfaring.  Han  har  ofte  vist 
sin  Evne  til  at  gribe  om  Problemerue  med  et  haandfast  Tag 
og  hugge  sig  en  Vej  igennem  Vildnisset  uden  at  fortabe  sig 
formeget  i  Studier  over  dettes  Natur.  Det  har  derfor  vaeret 
Anmelderen  ikke  blot  en  .Tvre,  men  ogsaa  en  Glaede,  at  Tek¬ 
nisk  Tidskrift  har  anmodet  ham  om  at  anmelde  Bogen. 

Afsnittet  om  de  naturlige  Sten  giver  en  kort  Oversigt  over 
de  vigtigste  Mineraler  og  Bjaergarter  med  Angivelse  af  deres 
fysiske  Egenskaber;  ogsaa  de  vigtigste  svenske  Sten  naevnes. 
Elasticitet,  Hållfasthet  og  tilladelige  Spaendinger  behandles 
saerlig  indgaaende,  hvilket  ogsaa  gaelder  for  alle  de  folgende 
Materialer.  Forfatteren  har  ved  Forsog  fundet,  at  smaa  Taer- 
ninger  giver  storre  Styrke  end  store  (hvilket  er  af  Interesse 
forsaavidt  som  det  strider  mod  Bauschingers  Forsog)  og  advarer 
derfor  mod  et  bruge  for  smaa  Pro  velegemer.  Anmelderen  vilde 
i  hojere  Grad  have  understreget,  at  en  omhyggelig  Tildannelse 
og  Centreriug  er  vigtig,  thi  hvis  de  smaa  Taerninger  regel- 
maessigt  giver  storre  Styrke  end  de  store,  maa  det  formentlig 
for  en  stor  Del  skyldes,  at  de  er  overlegne  i  naevnte  Hen- 
seende. 

For  Stenenes  Provning  gores  iudgaaende  rede,  kun  savner 
man  en  Omtale  af  Haardhedsskalaen.  Denne,  som  er  benyttet 
under  Omtalen  af  Mineralerne,  forudsaettes  aabenbart  bekendt. 
Naar  Slidprovestykkerne  angives  at  have  400  cm2  Shdflade, 
maa  det  vel  vaere  en  Trykfejl  for  50.  I  dette  Afsnit  findes 
Fotografier  af  forskellige  Provemaskiner,  af  hvilke  nogle,  som 
den  store  Bojningsmaskine,  snarere  horer  bjemme  i  det  saerlige 
Afsnit  om  saadanne. 

De  naturlige  Sten  fylder  ialt  50  Sider,  hvoraf  de  sidste  10 
medgaar  til  Omtalen  af  den  mekaniske  Analyse  af  Sand  og 
Grus.  Her  behandles  Forholdet  mellem  Sandets  Fugtigheds- 
grad,  Hulrumsprocent  og  Rumvaegt  samt  de  forskellige  Maader, 
paa  hvilke  Resultatet  af  Sigteanalyser  kan  fremstilles. 

Afsnittet  om  Bindemidler  omhandler  alle  vigtige  Mortel- 
stoffers  Fremstilling  og  Provning.  Beregningen  af,  i  hvilket 
P'orbold  en  given  Kalksten  og  et  givet  Ler  skal  sammenblan- 
des  for  at  give  en  god  Cement,  er  meget  auskueligt  fremstillet, 
men  falder  maaske  noget  udenfor  Bogens  Rammer,  Under 
Bruk  behandles  de  sandblandede  Mortelers  Forhold,  og  der 
gives  en  udmairket  klar  Fremstilling  af  de  Forhold,  der  be- 
stemmer  Morteludbyttet.  Under  Cementbruks  Vattengenom- 
släpplighet  gentages  den  gamle  Paastand,  at  en  Tilsaetning  af 
fint  Sand  foroger  Taetheden.  Dette  gaelder  i  Almindelighed 
kun  for  magre  Mortler;  vil  man  have  fuldstaendig  Vandtaethed, 
maa  man,  som  Forfatteren  skriver,  bruge  fede  Blandninger,  og 
i  disse  gor  fint  Sand  som  Regel  Skade. 

Under  Kunstgjord  Sten  omtales  Beton,  Tegel  og  Murvaerk. 
Betonens  Blandingsforhold  og  Taethed  er  meget  grundigt  be- 
handlet,  og  der  er  udregnet  Tabeller  over  Udbyttet.  Disse 
Tabeller  forudsaetter  helt  tort  Sand  (Vaegt  1  600  kg/m8)  og  be¬ 
hover  derfor  en  Korrektion,  inden  de  anvendes  i  Praksis.  For- 
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fattereu  reguer  eudvidere  med,  at  alt  det  tilsatte  Vand  bliver 
i  Betonen,  at  intet  siver  bort  gennem  Formens  Fuger  eller 
samler  sig  paa  Overfladen,  en  Forudsaettning,  som  kun  bölder 
Stik  ved  meget  tor  Stobning.  Naar  p-orfatteren  skriver,  at 
Haandblandning  og  Maskinblandning  er  principielt  lige  gode, 
har  han  nreppe  mange  Meningsfaeller. 

Efter  at  Tyskland  har  opgivet  de  store  30  cm  Provetaernin- 
ger  og  nu,  ligesom  Danmark,  bruger  20  cm,  vilde  det  vaere 
onskeligt  om  ogsaa  Sverrig  kunde  slutte  sig  hertil  i  Stedet  for 
at  bruge  Mellemstorrelsen  25  cm.  Iovrigt  er  Tiden  vel  snart 
inde  til  at  opgive  Taerningerne  til  Fordel  for  hojere  Prismer. 

I  et  kort  Afsnit  om  armeret  Betou  omtales  Indlaegning  af 
Klinker  i  en  Bjaelkes  Trykside,  en  Opfindelse,  som  Forfatteren 
har  gjort  udforligt  rede  for  andetsteds. 

Den  Ophugning  af  Betonen  i  Gjutskarvar  som  anbefales 
paa  Side  197,  er  efter  Forsog,  Anmelderen  har  företaget,  ikke 
blot  unyttig,  men  direkte  skadelig.  Side  200  laeses,  at  fed 
Beton  er  en  daarligere  Varmeleder  end  mager;  de  faa  Forsog. 
Anmelderen  kender,  peger  i  denne  Retning,  men  er  Sporgs- 
maalet  endelig  afgjort? 

I  Afsnittet  om  Tegel  gives  den  Anvisning,  at  man  ved  Prov¬ 
ning  af  en  Leverance  skal  tilstraebe  at  faa  Middelstyrken  be- 
stemt.  Dette  er  utvivlsomt  det  eueste  holdbare  Standpunkt, 
skont  det  er  i  Strid  med  det  internationale  Materialprovnings- 
forbunds  Bestemmelser,  der  kraever  Stenene  udtagne  blaudt  de 
svagest  braendte. 

Afsnittet  om  Murvaerks  Styrke  er  hovedsagelig  bygget  paa 
Forfatterens  egne,  fortraeffelige  Forsog  paa  dette  Omraade,  der 
hidtil  har  vaeret  saa  lidt  gennemarbejdet,  rimeligvis  fordi  Mur- 
vae^kskonstruktioner  er  i  saa  hoj  Grad  statisk  ubestemte  og  i 
saa  hoj  Grad  baserede  paa  aarhuudredgamle  Erfaringer,  at  en 
rationel  Beregning  af  dem  stöder  paa  store  Vanskeligheder. 
Prof.  Kreiiger  har  her  gjort  et  meget  stort  Arbejde  og  opnaaet 
mange  interessante  Resultater,  f.  Eks.  at  Cementmortelmurvaerks 
Styrke  kan  foroges  88  %,  naar  de  vandrette  Fuger  armeres 
med  Jaerntraad-vaev,  samt  at  det  er  unyttigt  at  bruge  en  Mortel, 
hvis  Taernin gestyrke  överstiger  60  at,  et  Tal,  som  Anmelderen 
dog  hellere  vilde  ombytte  med  »Ys  af  Stenstyrken ». 

Under  Utfällningar  paa  Murverk  siges,  at  Kalkmortel  giver 
mere  Udslag  end  Cementmortel;  baade  praktisk  Erfaring  og 
Laboratorieforsog  har  overbevist  Anmelderen  om  det  modsatte. 
Med  Interesse  laeses,  at  Forfatterens  Forsog  har  vist,  at  Udslag 
undgaas,  naar  man  ikke  bruger  federe  Mortel  end  1  :  4.  Dette 
kan  forklares  ved,  at  Udblomstringerne  förbliver  i  den  magre 
Mortels  Porer,  saalaenge  de  kun  er  svage;  men  hvis  en  saa 
mager  Mortel  udsaettes  for  gennemsivende  Vand  (f.  Ex.  under 
Facaders  Saalbaenke),  vil  den  utvivlsomt  give  staerkere  Udslag 
end  en  federe. 

Under  Trae  omtales  de  vigtigste  Traesorter  og  deres  vigtigste 
Egenskaber.  Naar  Traeets  Färgning  behandles  paa  1/1  Side, 
mens  der  kun  er  ofret  1/2  paa  Imprsegnering,  forklares  dette 
ved,  at  Bogen  henvender  sig  til  Husbyggere. 

Afsnittet  om  Jaern  burde  maaske  have  vaeret  forkortet  noget 
og  skrevet  med  mere  direkte  Henblik  paajaernets  Anvendelse 
i  Husbygningen.  I  dets  nuvaerende  Form  virker  enkelte  Par¬ 
tier  ret  golde  i  deres  Sammentraengthed,  mens  andre  er  bredere 
end  det  synes  paakraevet. 

Forst  behandles  Jaernets  Fremstilling  og  derefter  de  fretn- 
mede  Indblnndingers  Virkning.  Med  Hensyn  til  Kulmaengden 
siges,  at  Jaern  med  0,45  %  Kul  kun  er  ubetydeligt  haerdeligt, 
en  Paastand,  som  ogsaa  kan  traeffes  i  andre  Laereboger,  til 
Trods  for  at  Brinells  Undersogelser  viser,  at  saadant  Jaerns 
Haardhedstal  stiger  fra  ca.  200  i  udglodet  Tilstand  til  ca.  550 
i  haerdet  Tilstand.  Brinells  Haardhedstal  plejer  man  at  be- 
stemme  ved  at  dividere  Kraften  med  Indtrykkets  sfaeriske 
Overflade,  ikke  med  Indtrykcirklens  Areal,  saaledes  som  det 
angives  Side  369. 

Baade  i  Afsnittet  om  de  fremmede  Stoffers  Indvirkniug  og 
i  Afsnittet  om  Jaernets  Egenskaber  behandles  Stobejaem  og 
smedeligt  Jaern  under  eet,  en  Fremgangsmaade,  som  synes 
Anmelderen  mere  paa  sin  Piads  i  en  Bog  for  Jaernfremstillere 
end  i  en  Bog  for  Jaernforbrugere.  Under  Struktur  staar  ved 
en  Trykfejl,  at  langsom  Afsvaling  giver  finkornet  Stobejaern. 

Jaernets  Arbejdslinie  er  meget  kortfattet  beskrevet,  og  de 
Faeuomener,  der  ledsager  en  Overskridelse  af  Flydegraensen, 
synes  ikke  at  vaere  omtalt.  Dette  skyldes  utvivlsomt,  at  disse 
^Emner  udgor  et  saerlig  Fag  ved  den  tekniske  Hojskole,  men 


Anmelderen  mener  dog,  at  den  Skorhed,  Jaernet  faar  ved  Kold- 
stroekuing  f.  Eks.  ved  Lokning,  fortjener  nogle  flere  Linier 
end  de  fire,  den  faar  under  Struktur,  hvor  den  forklares  som 
et  Opvarmningsfaenomen.  Hvad  Forfatteren  skriver  Side  379, 
Stykke  6,  kan  endog  bibringe  den  ukyndige  Laeser  det  Indtryk, 
aten  Overskridelse  af  Flydegraensen  forbedrer  Kvaliteten.  Nsevnte 
Laeser  kunde  ogsaa  bebove  to  Tilfojelser  til  den  paa  Fig.  134 
viste  Arbejdslinie,  dels  en  Angivelse  af,  hvad  Tallene  paa  Abs- 
cisseaksen  betyder,  dels  en  Meddelelse  om,  at  Fotlaengelserne 
inden  Flydegraensen  er  tegnet  i  en  anden  Maalestok  end  For- 
laengelserne  efter  Flydegraensen. 

Man  kan  daarligt  sige,  at  Afkolingen  ved  Haerdniug  skal 
vaere  jaevn  (Side  3S0),  eller  at  Autogensvejsning  kun  afviger 
fra  alm.  Svejsning  ved  Opvarmningsmaaden  (Side  381)  eller 
tale  om  Elasticitetsgraensen  ved  Smedetemperaturen  (Side  381). 

Afsnittet  om  Jaern  afsluttes  med  en  kort  Omtale  af  Rust  og 
Rustbeskyttelsesniidler  (ca.  2  Sider).  Side  38 1  staar  ved  en 
Trykfejl,  at  Rustbeskyttelsesniidler  ikke  maa  vaere  uoploselige 
i  Vand. 

Af  de  ovrige  Metaller  behandles  de  i  Husbygningen  vig¬ 
tigste,  nemlig  Kobber,  Messing,  Bronze,  Bly  og  Zink;  ialt  6 
Sider.  Blyror  med  forzinket  Inderside  (Side  422)  bruges  for- 
mentlig  ikke,  men  derimod  fortinnede. 

Glas  er  udforligt  behandlet,  ogsaa  de  nyere  Former  Elek- 
troglas,  Betonglas  m.  m.  Det  samme  gaelder  Asfalt  og  Asfalt¬ 
produkter.  Navnet  Traecement,  som  Forfatteren  stiller  sig 
uforstaaende  overfor,  skriver  sig  fra,  at  dette  Materiale  oprin- 
delig  anvendtes  til  indvendig  Taetning  af  Traefade.  Fluater  er 
der  ofret  5  Sider  paa,  hvilket  maaske  er  lidt  meget  i  Forhold 
til  de  3,  der  er  ofret  paa  Taetningsmidler  for  Beton.  Af  disse 
faar  man  det  Indtryk,  at  Ceresit,  som  er  et  Tjaereprodukt,  ho¬ 
vedsagelig  bestaar  af  Saebe. 

Bogens  Kapitel  XII  handier  om  Spraengstoffer  og  deres 
Anvendelse  og  er  skrevet  af  Ci vilin geniör  Ovar  Bergström.  Paa 
dette  Omraade  er  Anmelderen  for  ukyndig  til  at  udtale  andet, 
end  at  Fremstillingen  er  udmaerket  klar  og  overskuelig. 

Kapitel  XIII  omhandler  Provningsmaskiner  och  Finmaet- 
ningsinstrument  og  er  ledsaget  af  en  Maengde  Fotografier. 
Anmelderen  tager  naeppe  Fejl.  naar  han  formoder,  at  dette 
Kapitel  er  en  Tilfojelse,  som  ikke  oprindelig  har  vaeret  paa- 
taenkt,  thi  dels  indeholder  det  Oplysninger,  f.  Eks.  over  Maale- 
laengden,  som  var  mere  paa  deres  Plads  under  Omtalen  af 
Jaernets  Provning;  var  de  komne  der,  vilde  det  naeppe  vaere 
undgaaet  Forfatterens  Opmaerksomhed,  at  Maalelaengden  paa 
Fig.  136  er  fort  naermere  ud  til  Provestangens  Hoveder,  end 
de  almindelige  Regler  föreskriver;  dels  tyder  de  under  natur¬ 
lige  Sten  optagne  Fotografier  af  Provemaskiner  paa,  at  et 
saerligt  Maskinkapitel  ikke  har  vaeret  planlagt.  Iovrigt  faar 
man  gennem  Tekst  og  Billeder  et  godt  Indtryk  af  Material- 
laboratoriernes  Arbejdsmaader.  Undertiden  er  Billederne  staerkt 
dominerende;  naar  der  saaledes  medtages  Fotografier  af  Amslers 
Forlaengelsesmaaler  og  af  Forfatterens  egen,  til  Trods  for  at 
disse  Instrumenter  ikke  beskrives  i  Teksteu,  synes  det  at  naerme 
sig  til  Overdaadighed. 

En  interessant  Sammenstilling  af  Gennemsnitspriser  paa  alle 
de  i  Bogen  omtalte  Materialer  henholdsvis  i  Aarene  1914,  1916 
og  1918  findes  i  Kapitel  XIV. 

I  Kapitel  XV  findes  en  Samling  af  Civilingenjör  Torsten 
Nordell  udarbejdede  Tabeller  over  Valsevaerksprodukter,  Bolte, 
Skruer,  Som  samt  Traebjaelker.  Foruden  de  ssedvanlige  Vaerdier 
for  Inertimomenter  m.  m.  giver  Tabellerne  Oplysning  om, 
hvorvidt  de  paagseldende  Profiler  valses  i  Sveriig  eller  ej. 

Sluttelig  er  der  et  Tillaeg  om  Natursten,  hvori  Professor 
Kreiiger  meddeler  Resultater  af  en  Del  Forsog,  der  viser,  hvil- 
ken  Indflydelse  Provelegemernes  Dimensioner  har  paa  Tryk- 
og  Bojningsstyrken.  Af  Forsogene  fremgaar,  at  Taerningestyr- 
ken  synker  til  Halvdelen,  naar  Tserningens  Sidelinie  foroges 
fra  5,75  til  18  cm.  Forsogene  er  af  stor  Interesse,  forsaavidt 
som  man  tidligere  har  fundet  tilsvarende  Forhold  for  Betou 
og  forklaret  dem  ved  den  forskellige  Komprimeringsgrad  hos 
de  smaa  og  de  store  Taerninger.  Denne  Förklaring  er  aaben- 
bart  ikke  udtommende.  Aarsagerne  til  den  store  Styrkeforskel 
er  vel  dels  at  soge  i  de  smaa  Legemers  bedre  Centrering,  dels 
i,  at  de  faar  en  storre  Spaendingstilvaekst  pr  Minut,  saafremt 
Forsogene  udfores  i  samme  Presse. 

Bruges  i  Stedet  for  Taerninger  hojere  Prismer,  findes  en 
vaesentlig  ringe  Styrke,  men  denne  holder  sig  omtrent  konstant, 
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saalcenge  Forholdet  mellem  Prismets  Laengde  og  Sidelinie  ligger 
mellem  2  og  8  (Materialet  var  Kalksten),  hvorefter  den  yder- 
ligere  falder.  Resultaterne  er  en  suiuk  Bekraeftelse  af  den  i 
de  danske  Ilusbygningsnormer  optagne  Formel,  efter  hvilken 
den  tilladelige  Spsending  er  konstant  saalaenge  1  :  b  <  8,  mens 
de  afkrtefter  den  i  Preussen  1910  indforte,  som  saetter  Graensen 
ved  5. 

Bogen  er  nydeligt  udstyret,  der  er  odslet  med  Papir  af  en 
Kvalitet,  som  man  nu  om  Stunder  sjaeldent  traeffer,  der  er  222 
Figurer,  mest  Fotografier,  og  3  farvetrykte  Tavler  visende  for- 
skellige  Natursten  og  glasserede  Teglsten.  En  Del  af  de  teg- 
nede  Figurer,  der  ingen  Paaskrifter  eller  fine  Enkeltbeder  inde- 
holder,  burde  have  vaeret  staerkt  formindskede,  nu  fylder  de 
urimeligt  meget  i  Forhold  til  deres  Tomhed  og  har  flere  Ste¬ 
der  ikke  kunnet  finde  Plads  indenfor  den  ledsagende  Tekst, 
men  er  skubbet  ind  i  et  paafolgende  Afsnit  med  ny  Överskrift, 
hvilket  virker  vildledende. 

Om  alle  Bogens  Afsnit  gaelder,  at  Forfatteren  har  ost  af  de 
bedste  og  nyeste  Kilder,  og  Fremstillingen  er  gennemtraengt 
af  hans  praktiske  Erfaring  og  af  hans  Straeben  efter  at  frem- 
drage  det,  som  har  umidelbar  teknisk  Betydning. 

Det  store  Arbejde,  som  Professor  Kreiiger  og  hans  Hjaelpere 
har  nedlagt  i  dette  smukke  Vaerk,  vil  utvivlsomt  blive  paa- 
skonnet  i  svenske,  bygningsinteresserede  Kredse  og  saette  sine 
Spor  i  svensk  Bygningsteknik,  og  ogsaa  i  Nabolandene  vil 
man  drage  Nytte  af  alle  de  gode  Oplysninger,  som  Bogen 
indeholder.  E.  Suenson. 

Sv.  Kons.  Ing.  Förening.  Verksamhet  1910—20.  20,5  x  14 

cm.  237  s.  169  fig.  Sv.  Teknologför.  förlag.  Sthlm  1920. 

Då  mer  än  en  tredjedel  av  föreningens  ledamöter  äro  väg- 
och  vattenbyggare,  kan  detta  möjligen  motivera  bokens  an¬ 
mälan  i  denna  tidskrift.  Därtill  kommer,  att  densamma  utgör 
ett  värdefullt  bidrag  till  modern  svensk  ingenjörshistoria,  trots 
att  medarbetarne  tala  i  egen  sak,  vilket  omdöme  uttrycker 
den  vederhäftighet,  som  präglar  samlingen. 

Uppsatserna  inledas  med  »Några  reflexioner  över  den  kon¬ 
sulterande  ingenjören»  av  civilingenjör  Gottfried  Berg ,  där 
fackmannens  förhållande  till  byggherren,  entreprenören  och 
leverantören  turneras  på  ett  ganska  elegant  sätt.  Särskilt 
skulle  jag  vilja  understryka  författarens  betonande  av  vikten 
av  noggrann  ekonomisk  undersökning.  Det  har  nog  hänt, 
att  ingenjörer  med  entusiasm  kastat  sig  över  ett  problems  tek¬ 
niska  lösning  och  gjort  densamma  utmärkt,  men  den  kanske 
mera  periferiska  ekonomiska  behandlingen  har  nog  stundom 
fått  sitta  emellan.  Tidsförhållandena  och  den  moderna  tek¬ 
niska  lagstiftningen  tvinga  emellertid  till  ett  genomarbetande 
av  kostnadsförslagen  med  den  grundlighet  och  omsorg,  som 
gäller  det  tekniska  arbetet. 

En  anonym  författare  uppdrager  »Riktlinjer  för  föreningens 
verksamhet»,  varav  framgår  sammanslutningens  strävan  att 
upprätthålla  en  kår  av  fullt  kvalificerade  och  opartiska  kon¬ 
sulterande  ingenjörer.  Man  måste  därvid  respektera  den  upp¬ 
fattningen,  att  dessa  fackmän  böra  vara  fristående  personer 
och  ej  anställda  i  statens  eller  kommunal  tjänst.  Ingenjörer  i 
mer  eller  mindre  officiell  ställning  böra  ej  vara  konsulterande 
annat  än  i  undantagsfall,  d.  v.  s.  när  de  äro  verkliga  specia¬ 
lister,  och  då  endast  hålla  sig  inom  detta  begränsade  område 
samt  inskränka  sig  till  de  intressantare  uppgifterna. 

Sedan  följa  rätt  ingående,  illustrerade  redogörelser  för  de 
olika  yrkesgruppernas  arbeten  (byggnadsteknik  och  allmänna 
arbeten,  elektroteknik  och  maskinteknik  samt  värme-,  kyl- 
och  sanitetsteknik).  De  äro  vältaliga  bevis  för  utvecklingen 
sedan  sekelskiftet,  men  grannlagenheten  förbjuder  ett  närmare 
ingående  på  vad  som  är  intressantast  däri. 

Den  sista  uppsatsen  är  skriven  av  civilingenjör  Sven  Liibeck 
och  behandlar  det  ömtåliga  spörsmålet  om  »Arvodesberäk- 
ningar».  Man  måste  instämma  i  uppfattningen  om  de  mindre 
lämpliga  principer,  på  vilka  Sv.  Teknologföreningens  ingen- 
jörstaxa  vilar,  och  i  fördömandet  av  den  gemena  krämaresyn- 
punkten  om  arvodets  förhållande  till  uppdragsgivarens  nytta 
eller  vinst.  Helt  visst  är  arvode  grundat  på  självkostnader 
+  20  å  50  %  tillägg,  beroende  på  olika  omständigheter,  den 
linje,  som  är  riktigast  och  som  i  regel  tillämpas  av  de  kon¬ 
sulterande  ingenjörerna. 

Den  mycket  läsbara  boken  avslutas  med  porträttgalleri  och 
biografier  över  35  ledamöter,  varav  framgår  deras  gedig¬ 


na  ubildning,  i  regel  förvärvad  både  i  Sverige  och  utom¬ 
lands. 
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NYA  KARTOR  ÅR  1920 

Skala  1:20  000. 

Blekinge  läns  ekonomiska  kartor: 

Bredåkra, 

Hasslö  —  Busören, 

Holmsjö  —  Törn, 

Pr 

Nättraby, 

blad 

Ronneby, 

kr. 

Äringsboda  —  Älmeboda. 

2,So 

Skala  1:50  000. 

Gradkartor  i  koncept: 

Tännäs  NO,  SO, 

Åsarna  NV,  NM. 

2, °° 

Rektangelkartor. 

I  koncept: 

Sala  SV, 

. 

Skinnskatteberg  NO,  SO. 

2,oo 

1  fotolitografi: 

Ingmarsö  —  Sandhamn, 

Norrtälje  —  Arholma, 

Nämdö  —  Sandhamn, 

Östanå  —  Furusund. 

l,S° 

Skala  1:100  000. 

Rektangelkartor: 

Malung  (koppartryck) 

5.co 

»  (övertryck) 

I,oo 

Skala  1:200  000. 

Gradkartor: 

Holmön  (koppartryck) 

3,00 

»  (övertryck) 

1 ,00 

Ramsjö  (koppartryck) 

3>°° 

»  (övertryck) 

1 ,00 

Skala  1:400  000. 

Generalstabens  översiktskarta: 

Karlskrona  (färgtryck) 

2,5o 

»  (svarttryck) 

1,50 

Skala  1:500  000. 

Höjdkarta  över  Norra  Sverige: 

VII  Umeå 

Uso 

R.  S. 
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Förl.  Sthlm.  1920. 

Sandström ,  J.  IV.  Snötäcket  i  övre  Sverige. 

Flottningstidskrifts 

red.  Sthlm  1920. 

Water  Supply  Commission  of  Pennsylvania.  The  law  relating  to 

water  and  water  power  companies.  Harrisburg  1919. 

B  O  K  N  Y  T  T 

Amerikansk  litteratur  (forts.) 

Sanitary  Engineering. 
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Disposal.  Second  Edition.  141  ill.  6x9.  cloth.  562  pp. 
N.  Y.,  1919.  $  4:  00. 

Contents:  Introduction ;  The  Sanitary  Demand  for  Sewage 
Disposal;  Composition  of  Sewage;  Disposal  of  Sewage  by 
Dilution;  Screening  and  Straiuing  of  Sewage;  Preliminary 
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Treatment  of  Sewage  by  Sedimentation;  Preliminary  Treat- 
ment  of  Sewage  by  Chemical  Precipitation;  Preliminary  Treat¬ 
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Refuse  and  Garbage;  Appendix. 
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Ogden,  H.  N.  Sewer  Design.  61/*  x  9 V4  24§  PP-  7*  ill.  6 
plates.  $  2;  25,  by  mail  $  2:  35. 

Ogden,  H.  N.,  Cleveland,  H.  B.  Practical  Methods  of  Se¬ 
wage  Disposal.  For  residences,  hotels  and  institutions.  6  x  9'/4 
132  pp.  51  ill.  $1:50,  by  mail  $1:60. 

Scientific  Management. 

BabCOCK,  G.  D.,  TrauTSCHOLD,  R.  The  Taylor  System  in 
Franklin  Management.  Application  and  results.  270  pp. 
ill.  fold.  pls.  diagrs.  $3:00,  by  mail  $3:  10. 

Bauer,  D.  J.  Modern  Management  Applied  to  Construction. 
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by  mail  $  1:  10. 
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Welfare  Work.  Scientific  Management  and  Trades  Unions. 
Scientific  Management  and  Education.  The  Installation  of 
Efficiency  Methods. 

Leffingwell,  W.  H.  Report  on  Scientific  Office  Management. 
Used  by  thousands  of  executives;  full  of  costcutling  and 
efficiency-increasing  methods.  S72  X  11.  383  pp.  Charts, 

forms,  diagrams,  blueprints,  photos.  $  10:  00,  by  mail  $  10:  25. 


Parkhurst,  F.  A.  Applied  Methods  of  Scientific  Manage¬ 
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mail  $  2:  15. 

Parkhurst,  F.  A.  The  Science  of  Management.  6x9.  cloth. 
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illustrated  vocabulary  of  terms  w^hich  designate  American 
railway  signals,  their  parts,  attachments  and  details  of  con¬ 
struction.  Compiled  for  the  Railway  Signal  Association. 
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$  3:50.  Full  morocco,  $  6:00,  by  mail  35  cents  extra. 

UaTimer,  J.  B.  Railway  Signalling  in  Theory  and  Practice 
5x872.  420  pp.  140  ill.  $  2:50,  by  mail  $  2.60. 
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$  4:  00.  by  mail  $  4:  25. 

French,  T.  E.  Manual  of  Engineering  Drawing.  All  branches 
of  engineering  drawing  are  presented  from  applied  geometry 
to  working,  architectural,  map  and  topograpbical  drawings. 
67ix  9l/4-  329  PP-  55*  ib.  $  2:50,  by  mail  $  2:65. 

GiLLESPiE,  W.  M.  Treatise  on  Surveying.  Comprising  theory 
and  practice,  2  vol.  6y2  x  9.  Vol.  I. — Land  Surveying  and 
Direct  Leveling.  551  pp.  427  ill.  $1275,  by  mall  $  3:  00.  Vol. 
II. —  Higher  Surveying.  467  pp.  588  ill.  $  2:75,  by  mail 
$  3:oo. 

Grunsky,  C.  B.  Topographic  Stadia  Surveying.  A  Manual  With 
Reduction  Tables  and  a  New  Type  of  Reduction  Diagram. 
18  ill.  5  x  73/4  105  pages  $  2:00.  Contents:  Introduction 
and  Definitions:  The  StadiaFormula;  Diagrams  for  the  Reduc¬ 
tion  of  Stadia  Measurements:  The  Slide-rule  as  an  Aid  in 
Reducing  Stadia  Notes;  Methods  of  Stadia  Surveying:  Prac¬ 
tical  Suggestions;  The  Platting  of  Stadia  Notes;  How  to 
Use  the  Stadia  Diagrams.  Stadia  Diagram  in  Pocket. 
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UTGIVEN  AV  SVENSKA  TEKNOLOGFORENINGEN 
Huvudredaktör  och  ansvarig  utgivare:  Gunnar  Tise//.  Avde/ningsredaktör:  vatten¬ 
rätts!  ngenjor  Richard  Smedberg,  Munkbrogatan  2n,  Stockholm  St.  Rikstet.  2/986. 
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UPPLAGA  B 

SERIENUMMER  119 

• 

Håll  Eder  å  jour 

A  'J.  ,, '  r 

med  utlandets  fack? 
litteratur 


GENOM  ATT  LÄSA  DEN  I 

TEKNISK  TIDSKRIFTS 
VECKO  UPPLAGA 
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INGÅENDE  FÖRT  EC  K* 

NINGEN  Å  I  UTLANDET 

Nyutkommen  teknisk  litteratur. 

NI  FINNER  DÄR  MED  SÄKER? 

HET  MÅNGA  VÄRDEFULLA 
ARBETEN  SOM  INTRESSERA 

EDER. 


DESSA  ANSKAFFAS  UTAN 
EXTRA  KOSTNADER  AV 


A.-B.  SVENSKA  TEKNOLOGFÖRENINGENS  FÖRLAG 


POSTFACK  644,  STOCKHOLM  I. 
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KU G G VÄXEL MOTORER 
TURBOKOPPLINGAR 


12  hkr:s  Likströmskuggväxelmotor  för  150  varv/min. 

VÅRA  KUGGVXXELMOTORER  OCH 

TURBOKOPPLINGAR 

äro  oumbärliga  vid  alla  långsamt* 
gående  maskiner. 

Betala  sig  på  kort  tid  på  grund  av 
sin  höga  verkningsgrad. 

Platsbesparande. 

Ringa  underhållskostnader. 

Omsättningsförhållande  max.  1:100. 

HERNÖSANDS  VERKSTADS 

OCH 

VARFS  A.- B. 
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t 


REPRESENTANTER:  A.-B.  RYLANDER  &  ASPLUND,  STOCKHOLM  C. 


Prospekt 
»GEO  40  > 
gratis. 


Niveller* 

instrument 


D.  R.  P. 

för  Uppmätningar 

Byggnadsförarbeten 
Utstakningar  o.  s.  v. 


Berlin 

Hamburg 


mZEisi: 


J  EM  A 


Wien ,  Tokio 
Buenos  Aires 
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AKTIEBOLAGET 

ARCUS 

STOCKHOLM 

CISTERNER  och  VATTENTORN 


A.-B.  INQENIÖRSFIRMAN 

UNANDER& JONSON 

Undersökningar  y  fQrslag,  arbetsledning  och 
kontrollantskap. 

Vattenledningar  och  aflopp.  Bangårdar.  Hamnar. 
Vattenkraftsanläggningar.  Järnvägar. 
Vattenrättsfrågor.  Planer  för  Industri- 

Traflkutredningar.  och  villasamhällen. 

A.  T.  M  378.  Kl.  Norra  Kyrkof.  22.  Teleir.-»dr.: 

R.  T.  76  M  8c  70  64.  STOCKHOLM.  UNANSON. 


BYGGNADSKOt 

KREUGERS  SEST 

Konsulterande  E.Lundqvist 

In^enrörsfiVma  T.  Nordell 

speciellt  inom 

HUSBYGGNADSFACKET 

R.T.  3469,23122.  Sthlmstel.15920 

ISTRUKTIONER 

KREÖGER&  LINTON 

Konsulterande  in^eniörsfirma 
Speciellt  i'nom 

BROBYGGNADSFACKET 

R.T.  12552.  Sthlmstal.  9165 

Utredningar,  förslag, besiktningar,  värderingar,  kontrollantskap 
Utlåtanden  angående  byggnadsmaterialier  i 

INDUSTRIELLA  ANLÄGGNINGAR- KAJ-och  DAMMBYGGNADER 
Kungsgatan  66,  Stockholm. 

Anslutna  till  Svenska  Konsult.  Ingen  iörens  Förening 

ALLMÄNNA  IN6ENIÖRSBYRÅN 

STOCKHOLM  —  KRISTIANIA  -  HELSINGFORS 


KOhSULTERAHDE  OCH  BYGGA» DE 
IHGEH/ÖRSBYRÅ  FÖR:  j 

VÄG-  OCH 

VATTENBYGGNADER 

ARKITEKT-  OCH 
BYGGNADSARBETEN 
BERGSTEKNISKA  ANLÄGGNINGAR 
MÄTNINGAR  OCH  STADSPLANER 


Vatten  bygg 

NADS BYRÅN 


Stockholm,  Humleg&rdsgatan  29.  R.T.  Namnanrop:  Vattenbyggnadsbyr&n.  Tel.-adr.:  Vatten 

J.  G.  RICHERT,  SVEN  LOBECK,  NILS  WESTER¬ 
BERG,  P.  G.  HÖRNELL,  CARL  SCH M I DT, 
GOTTFRIED  BERG,  WALO  von  GREYERZ 


KONSULTERANDE  INGENIURSBYRÅ 


VATTENKRAFTVERK  HAMNAR  VATTENLEDNINGAR 
VATTENREGLERINGAR  KANALER  GRUNDVATTEN 
VATTENRÄTT  KAJER  VATTEN AVLOPP 

TURBIN  PROV  NING  AR  GRUNDER  RENINGSVERK 


Ansluten  till  Svenska  Konsulterande  Ingenlörers  Förening 


FABRIKS¬ 

BYGGNADER 

utföras  af 


BYGG  NA  DS  AKTIEBO  LAG  ET 

CONTRACTOR 

STOCKHOLM 


Allmänna  Telefonaktiebolaget 

L.  M.  ERICSSON 

Järnvägstekniska  avdelningen. 

STOCKHOLM. 

Telefoner:  Riks-  96  34.  Allm.  24  400. 

Elektrisk  och  mekanisk  signalmateriel 
för  järnvägsändamål. 
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VÄG-  &  VATTENBYGGNADSKONST 


III 


Å  ritkontoret  är 

TRIPLEXPENDELN 

överlägsen  alla  andra  belysningsanordningar. 


Billigare  strömkostnad. 

Bättre  belysning. 

Inga  skuggor. 

Begär  vårt  prospekt  och  offert. 


AKTIEBOLAGET  GALCO 


Rikstel.  Namnanrop. 


Triplexa  vdelningen 

Norra  Bantorget  18,  STOCKHOLM. 


Tehadr.  GALCO. 


Lösa  inlägg  medtagas  i  Teknisk  Tidskrift  till  ett  pris  av  kr.  250:  — 
netto  pr  gång  vid  en  maximivikt  av  25  gram  pr  exemplar  av  bilagan. 
Å  dylikt  inlägg  skall  påtryckas  orden  »Medföljer  Teknisk  Tidskrift*. 


MOTALA  VERKSTADS  NVi  A.  B. 

Mekanisk  Verkstad  och  Järnverk 

tillverkar 

Lokomotiv,  Ångmaskiner  och  Ångpannor,  Bogserbåtar, 
Broar  och  Järnkonstruktioner,  Maskinsmiden,  aiia  slag. 

Valsverksprodukter. 


IV 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


15  DEC.  19  20 


BERGSUNDS 

MEKANISKA  VERKSTADS  A.-B. 

BROAVDELNINGEN 

STOCKHOLM  SÖ. 


Telegramadress:  »Bergsund»  och  »Bemeve» 


SVEDALA 

TEGELMASKINER,  GRÄVMASKINER, 

ST  EN  K  ROSSA  R,  MALMTUGGARE, 
VÄGBYGGNADSMASKINER,  BETON- 
BLANDARE,  TORVMASKINER,  VALS¬ 
KROSSAR  FÖR  TORV,  KOKS  &  KOL, 
PULVERISERINGSMASKINER,  VIND¬ 
SIKTAR,  TRANSPORTAPPARATER, 
RULLAGER,  RALLVAGNSHJUL, 
KOKILLGODS,  STÅLGJUT- 
GODS  FÖR  ALLA 
ÄNDAMÅL 

A.-B.  ÅBJÖRN  ANDERSON 

Post-  &  Telegrafadress:  Qjuteriet,  SVEDALA. 
Rikstelefon:  52,  76,  183,  203,  6  &  60. 


JÄRNBROAR,  GROVPLÅTS-  och 
FACKVERKSKONSTRUKTIONER. 


PÄRMAR 


för  inbindning  av  de  olika  avdelningarna  av 

TEKNISK  TIDSKRIFT  äSäSSSL 

till  2:  —  kr.  pr  st. 

Hela  satsen,  7  pärmar,  säljes  till  12:—  kr.  excl.  porto. 

Riks  72  93.  TEKNISK  TIDSKRIFTS  EXPEDITION,  STOCKHOLM  16.  A.  T.  60  95. 


Platssökande . 


Väg-  och  vattenbyggare. 

Praktisk  och  strävsam,  skicklig  ritare  och  konstruktör  samt 
med  flerårig  erfarenhet  i  facket,  söker  plats  i  Sverige  som 
arbetsledare  eller  på  byrå.  Ålder  27  år. 

Svar  f.  v.  b.  till:  »Tysk  tekniker»,  Box  41,  Weberöd. 
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VÄG-  OCH  VATTENBYGGNADS  KONST 


LAXÅ  MOTORDRESSIN 


for  banvakter,  banmästare  och  annat  banbefäl. 

Den  kan  transporteras  till  och  från  spåret  av  en  man. 

Den  är  lätt  att  starta  och  körhastigheten  är  reglerbar  inom  vida  gränser. 
Den  är  okänslig  för  kyla  och  kan  obehindrat  köras  i  2"  djup  snö. 

Ekonomisk  i  drift!  Billig  i  inköp! 

Alla  spårvidder! 

Leverantör  till  Svenska  statsbanorna. 

Begär  prospekt  från  ensamförsäljarna 

FÖRENADE  BRUKENS 
FÖRSÄLJNINGS  A., B. 

DROTTNINGGATAN  6,  STOCKHOLM 

Telegramadress:  »BRUKSUNION • 

Rt.  24570-24573 


JÖRGEN  BRANDT,  Rendsburg 

Utför  alla  större  muddringsarbeten,  schaktningsarbeten 
och  pålningar.  Bygger  järnvägar,  betongbroar,  viadukter, 
dammbyggnader  m.  m.  Firman  äger  en  hel  flotta  av 
mudderverk,  mudderpråmar,  bogserare  och  logementfar¬ 
tyg  etc.  26  st.  lokomotiv,  835  st.  tippvagnar  av  olika 
storlekar,  en  massa  grävmaskiner  m.  m.  Har  utfört  en 
mängd  större  arbeten. 

Närmare  genom: 

BERNT  K1HLGREN,  Stockholm. 

Riks  30595.  Telegr.-adr.  Kihlgrenbernt. 


Aktiebolaget  GALCO 

(f.  d.  A.-B.  Ingenldrsfirman  Q.  A.  Llndstadt  X  C:o) 

STOCKHOLM. 


PROFNINGS- 
ANSTALTEN 

Malmskillnadsg.  64,  Stockholm.  R.T.  Namnanrop: 
PRÖFNINGSANSTALTEN.  Tel.-adr.:  ELEKTROPROF. 

CARL  A.  ROSSANDER,  TORSTEN  HOLMGREN,  HOLGER  A.  LUNDBERG, 

FRITHIOF  HOLMGREN 

MALMÖBYRÅN.  Förest.  LINUS  BOHLIN.  Mäster  Nilsgatan  1.  R.T.  3970. 

KONSULTERANDE  INGENJORSBYRÅ  INOM 
ELEKTRISKA,  BERGSMEKANISKA  OCH  MASKINFACKEN. 

Ansluten  till  Svenska  Konsulterande  Ingenjörers  Förening 

Utredningar,  program,  besiktningar,  avprovningar  m.  m.  be¬ 
träffande  kraftanläggningar,  elektriska  överförings-  och  distri- 
butionsanläggningar,  elektriska  smältverk,  järnverksanlägg- 
ningar  och  järnvägar,  hissar,  installationer  m.  m.  m.  m. 


Färg  och  Ferniss  Fabriks  A.-B. 

STANDARD 

Rt.  169  &  581  TRELLEBORG  Telegram:  Standard 

Rostskydds  och  Pansarfärger 
Rostsky  ddspre  parat 

Signallackfärg  Prsssenningsolja 

Loklack  Loklackfärg 

Person-  och  Godsvagnslaek 
Person-  och  Godsvagnslaekfärg 

Tillverkning  av  olje-  och  lackfärger,  olje-  och  sprit- 
fernissor  av  högsta  kvalitet,  fullt  jämförliga  med  utlan¬ 
dets  bästa. 


God  reklam 


erhdlles  genom 

annons  i  fackpressen 


\ 

a 


Ingeniörsfirma 

SVEN  CARLSON 

FALUN. 


Luftbanor. 

Omlastare. 

Transport* 

anläggningar 
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ar  av  största  betydelse 
att  kulorna  i  ett  kullager 
äro  av  prima  kvalitet  . 
N KA  -kulorna, som  tillverkas 
av  världens  bästa  material 
under  den  omsorgsfullaste 
kontroll  och  med  en  sädan 
precision,  att  toleranserv 
endast  uppgår  till  O,ooi  mAn, 
fylla  också  de  högsta  krav 
pä  förstklassiga  kulor 
för  kullager : 
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N  O  R.  J)  ISKA  KULLAGER  AKTIEBOLAGET 

GÖTEBOKG  /  STOCKHOLM /MALMÖ /JÖNKÖPING/HÄRNÖSAND 


CENTRALTRYCKERIET,  STOCKHOLM  1920 
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